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aviones trimotores
M adrid-Barcelona o v i c e v e r s a . . .  Precio  125 pesetas - 3 h o ra s  20 ’
Madrid-Sevilla o v ic e v e rs a   » 100 pesetas - 2 h o ra s  30*
M ercancías :  1,50 pesetas el k ilogram o
Informes en to d o s  los  H oteles  y  A g e n c ia s  de V iajes
Calle de la Lealtad, 4
T e l a s
C i n t a s
H i l o s
BARCELONA ♦
♦
♦
Teléfono 18230
Compañía Española de 
Aviación
Dirección: 
Olózaga, 5 y 7. Madrid 
Apartado 797. 
Dirección Telegráfica: 
ESPAVIA. Teléfono 52201
A eródrom o y talleres en Albacete. 
Unica  E scu e la  Oficial E s p a ñ o la  de 
Pilotos y Aviadores.  E n s e ñ a n z a  de 
Pilotos militares,  navales  y civiles. 
C on ces io n ar ia  de la Aviación militar 
y Aviación naval.  T ra b a jo s  de 
aerofotogram etría ,  ap licaciones  agrí­
colas ,  marít imas y postales.
PUBLICIDAD AEREA
S e  p u b l ica  lo s  d ías  10 y 25  de cad a  mes
De utilidad a los m ecán ico s , co n d u cto res  y p ro p ie ta rio s  de au tom óviles,  
asp irantes  a pilotos y m ecán ico s  de A viación .
AÑO III. M AD RID , 25 D E  D IC IE M B R E  D E  1930. NÚM. 65,
D I R E C T O R :
L u i s  M a e s t r e  Pé r e z
Ingeniero, Ex  profesor de la Escuela de Mecánicos 
de Aviación, Piloto y Observador 
de Aeroplano.
G E R E N T E :
Fernando Medrano Miguel
Ingeniero, Ex  profesor de Mecánica del C. E. Y. C.
A u to r iza d a  su pu blicac ión  por Real O rd en  del M inisterio  del Ejército.
R ED A C CIO N  Y ADMINISTRACION: 
C o s ta n i l la  de lo s  A n g e le s ,  13, b a jo .
Teléfono 13998.
PR E C IO DE S U S C R IP C IO N :
MADRID: Año 6,50 Semestre 3,50
Provincias: » 7,00 4,00
Extranjero: » 10,00 6,00 „
Las su scrip cio n es  em p ezarán  n e ce sa ria m e n te  en la  p rim e ra  d ecen a  de en ero , ab ril ,  julio u octu b re .  
Los que se su scrib an  en fech as  in term ed ias a b o n a r á n  el im p o rte  de los n ú m ero s  en v iad o s h a s ta  el 
m ás p ró x im o  de los meses c ita d o s , a  p a r t i r  del cu a l  em p ezará  la  su scrip ció n .
No se devuelven los o rig in ales  ni se m antiene co rre sp o n d e n cia  aunque no se publiquen.
B O L E T IN  B E  S U S C R IP C IO N  J
:
O, .............................................................................................           vecinc de
...      provincia d e ...................-■....... ---.......—-.......................... .......
domiciliado en la calle d e  -.............................. -.............  núm ..................se
suscribe por un semestre a revisía  M OTOAVION, a partir del núm. 60 para lo cual en- 4
vía  pías, por Giro Postal (2).
  .......................................   de.............. .................................................. de 192......
E L  S U S C R I P T O »
(1) Táchese lo que no se desee.
(2) A los suscriptores de Madrid se les pasará e! recibo a domicilio y en todo caso el pago será siempre adelantado. 
Envíese a Costanilla de los Angeles, 13, bajo, MADRID, franqueado con 2 céntimos los de provincias y 5 céntimos por
correo interior.
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M O T O A V IO N
A P A R A T O  G I G A N T E  I N G L E S
Este hidro, que es e l m ayor y  más rápido de los monoplanos militares m etálicos construidos en 
este país, es un avión de reconocim iento , y fué recientem ente botado en la estación  aeronáutica  
de Blackburn en Brough (Yorkshire). Las pruebas finales se realizaron  en el rio Hum ber, después 
de lo  cual se hizo cargo de é l la Aviación militar Británica. E l  «SID N EY», nom br? ofic ia l que se 
ha dado a este hidro, pesa cerca de 10 T n p u e d e  llevar 16 hom bres de tripulación , y  la potencia  
de sus motores es de 1.500 HP, capaces de desarrollar una velocidad de 120 m illas por hora. Los 
planos van situados a 65 pies de altura y tiene 100 p ies de envergadura. Este aparato es e l prim e­
ro que se construye todo metálico con destino a l M inisterio del aire inglés.
La fotografía nos muestra un despegue en el río Humber antes de su vuelo a la base de
Felixstowen.
E l  X I I  Sa ló rv
El escaso éxito del últim o Salón de Aeronáu­
tica celebrado en julio de 1928, fué causa que 
este año la C ám ara sindical de constructores 
aeronáuticos restableciese la  antigua costum bre 
de celebrar el Salón en diciem bre. L a  m edida ha 
dado el resultado apetecido, pues el domingo 30 
de noviem bre fueron 65.000 los visitantes.
U na ligera idea de la orientación actual la da 
las siguientes cifras referentes al m aterial ex­
puesto :
E ntre aviones e hidroaviones son 72 los ex­
puestos en el Salón. D e ellos, 53 monoplanos (el 
74 por 100), seis sesquiplános (8 por 100), 13 
biplanos (18 por 100).
En el Salón de 1928 estas cifras fueron:
A paratos presentados, 55;  54 por 100 m onopla­
nos, 12 por 100 sesquiplános, 34 por 100 bi­
planos.
Por su aplicación los 72 aparatos presentados 
en el Salón de 1930, son: A viones m ilitares, 24. 
Los restantes son civiles, de ellos 16 de trans­
porte, 27 de turismo, tres de raid y  dos sanita­
rios.
Los hidroaviones presentados son siete: tres de 
canoa y  cuatro de flotadores, un avión marino 
y  dos anfibios.
Atendiendo al número de motores, son: nueve 
m ultim otores (siete trim otores y  dos cuatrim oto­
res) y  tres bim otores.
L O S  A V IO N E S
Con respecto al anterior Salón, se aprecian no­
tables progresos, tanto técnicos como de cons­
trucción. A ún no se ha llegado al avión perfecto, 
pero lo conseguido no es despreciable.
El m onoplano, caído en desgracia después de 
la gran guerra, recupera su predom inio para lo­
grar m ayor rendim iento y  velocidad. D e éstos el 
ala b a ja  prevalece.
R especto a los m ateriales de construcción con­
tinúa la  am bigüedad. N o  logra im ponerse un m a­
terial, y  el m étodo constructivo tiene partidarios 
en los tres sistemas:
i.°  M ad era y  tela. Procedim iento económ ico
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y  de fácil reparación, o m ejor dicho, al alcance 
de cualquiera.
2.0 Construcción m ixta, sem im etálica con re­
vestim iento de tela.
3.0 Construcción totalm ente m etálica.
Y a  se vislum bra, y  no nos referimos a este Sa­
lón, que el avión del porvenir tendrá su estruc­
tura totalm ente m etálica. N i las consideraciones 
de aprovisionam iento de prim eras m aterias ni nin 
guna otra, podrán dom inar las ventajas de la 
construcción m etálica.
En los prototipos presentados se encuentran 
las novedades del Salón, que, a decir verdad, fue­
ron sancionadas favorablem ente por la técnica 
con m ucha anterioridad:
i-A Em pleo de hélices m etálicas.
2.0 Cabinas de pilotaje cerradas, en aviones 
de transporte y  turismo.
3.0 Sustitución por ruedas de los antiguos pa­
tines.
Los interiores de las cabinas, menos lujosos que 
en 1928, pero más prácticos y  confortables. Lo 
mismo ocurre en las cabinas para los pasajeros.
Los tableros de instrum entos de a bordo, me­
jor dispuestos, perm itiendo la lectura rápida de 
sus indicaciones y  el cóm odo m anejo de las lla­
ves colocadas m ás accesibles y  no como antigua­
m ente que exigían verdaderas acrobacias para 
alcanzarlas.
Los dos últim os C hallenges han dado buen 
fruto, com o puede observarse en el Salón. Ellos 
han obligado a estudiar buenos aparatos para el 
particular, siendo ejem plo los presentados por 
Caudron, M orane Saulnier, que expone un nota­
ble Puss M oth ; Potez, Breda, Rom eo, F iat y, 
sobre todo Junker, cu yo  pequeño m onoplano Jú­
nior, enteram ente m etálico y  transform able a vo­
luntad en terrestre o hidroavión, ha sido ad ­
mirado por numerosos pilotos.
L O S M O T O R E S
Las grandes m arcas m undiales se han presen­
tado.
En conjunto, muchos m otores de refrigeración 
por aire, sobre todo en pequeñas potencias, y  tam ­
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poco es despreciable el núm ero de m otores con 
cilindros invertidos. En las grandes potencias con­
tinúa em pleándose el sistem a de refrigeración por 
agua, siendo de notar el em pleo casi general del 
com presor de aire.
H ispano presenta su glorioso 650 cv. y  un 
enorme 1.000 cv., construido con miras a la pró­
xim a C opa Schneider. Lorraine, un 700 cv. con 
reductor, y  un 1.000 cv. Salmson, su acreditado 
40 cv. F iat, el 1.000 cv. utilizado por B ernardi en 
1928 para los records de velocidad. M encionare­
mos tam bién el 100 cv. Chaise de cuatro cilin- 
dos invertidos y  al tresbolillo, por sus reducidas 
dimensiones perm itirá instalarlo cóm odam ente en 
los aviones ligeros, obteniéndose gran visibilidad.
Los m otores de aceite pesado fueron poco nu 
merosos. D e éstos citarem os el 100 cv. C lerget 
y  el 200 cv., cuyas recientes perjom ances fueron 
m uy interesantes. Lorraine presenta un 250 cv. 
en estrella, de refrigeración por aire.
L A  S E G U R ID A D  
Con justicia se puede criticar la poca atención
dedicada por los constructores al factor seguri­
dad, siendo así que éste es el que m ás influye en 
la difusión de la  aviación y , por lo tanto, en su 
progreso.
M ientras el M inisterio  del A ire se esfuerza 
presentando al público un conjunto com pleto que 
m uestra las investigaciones y  resultados a lcan za­
dos para conseguir un alto  grado de seguridad, 
los constructores, ignorando que van  contra sus 
intereses, desprecian estos sanos principios no 
aplicándolos en sus aviones, con lo cual los es­
fuerzos del M inisterio del A ire resultan p erjud i­
ciales.
Salvo raras excepciones, los constructores 
abandonan el factor seguridad al estado de 1928.
M ientras los constructores de paracaídas pre­
sentan al año m ás seguros y  de m enores dim en­
siones y  peso, en los aviones de transporte no se 
percibe ni la intención de aplicarlos.
Un barco es hoy d ía  más seguro que un avión 
y , sin em bargo, ¿qué diríam os de la  com pañía 
que presentase sus naves sin las canoas y  de- 
más aparatos de socorro?
Especialistas em materiales, |
h e r r a m i e n t a s  j  a p a r a t o s  ¡  
modernos pasa |
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1L» n i s J1. D l a n d e r
M ontalteán , 13--M iB llD .> T e L  ©SD@©©
Representante g en era l  E s p a ñ a  y C o lo n ia s  de ¡¡¡
A k t i e f e © l a c | @ t  G a i a c c u m u l a t o r  ¡ j
ESTOCOLMO A .  G .  A .  SUECIA ■
P ro yecto s  com pletos  de a lu m b rad o  eléctrico y por acetileno 
para cam p o s  de aterrizaje, rutas aéreas  y  aero p u erto s  
F a r o s  de re c a la d a  y  situación. F a r o s  de ruta. F a r o s  de límite 
Indicadores de viento. P ro yecto res  de aterrizaje. G ru p o s
electrógenos.
P r o v e e d o r  de A v ia c ió n  M il i ta r  y  M in is te r io  del E jé r c i t o
¡  A U T O M Ó V I L E S  |
§§ V e h íc u lo s  industriales  de toda clase. M otores  m arinos  y de av iac ió n  ^uiza
NUEVAS CAMIONETAS RAPIDAS 
DE 1*12 Y 2 TONELADAS
Solidez.— Economía de consumo.— Duración.
Materiales de gran calidad.— Desgaste mínimo.
C. Laquera, 279 B A R C E L O N A  P.° Gracia, 20
D e le g a c ió n  en M adrid :  A v .  C o n d e  de P e ñ a lv e r ,  18
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Automóviles «Autocatástrofes»
A  esta segunda denom inación parece ir una 
de las más herm osas conquistas de la  ciencia 
si el D estino no dispone m ejores rumbos, y a  que 
los hombres, unos com etiendo desmanes con el 
volante y  otros en su autoridad im pasibles, desi­
diosos o incom petentes, no parecen sentar el re­
medio.
En las prim eras horas del día 8 de septiem ­
bre del corriente año y  con ocasión de hallarm e 
en una calle céntrica de M adrid, oía cerca de 
mí com o una trem enda explosión seguida de 
gritos pavorosos y  ayes de dolor...
Repuesto de la prim era im presión, preso por 
otra parte de un estupor indecible, salí disparado 
para el lugar del hecho.
¡U n cuadro horrible...! Una pobre m ujer, sen ­
tada en el suelo, sin calzado, con un pie deshe­
cho, toda su cara cu bierta de sangre y  cabe­
llos; con la m irada idiota y  como m uda por el 
.espanto, sostenía en sus brazos a un niñito con 
la cabeza destrozada... E l causante del atropello, 
un auto, que a pocos metros se había  destrozado, 
em potrándose en un poste de telégrafos al que 
rompió y  dobló las dos vigas de hierro en doble T , 
que le servían de refuerzo.
¡Por una vez más la velocidad— esa velocidad 
espeluznante de los autos que convierten las ca ­
lles de una ciudad en trágicos aeródrom os— reali­
zaba su obra de destrucción y  m uerte...! El co­
che (un pequeño “ ta x i” ) hecho añicos y  arran­
cando de cu ajo  a un gruesísim o poste, lo denun­
ciaba bien a las claras. N o cabían  excusas al 
conductor suicida y  crim inal, levem ente herido, 
por cierto.
Después de acom odados los heridos en otros 
coches para una cura que en alguno de ellos se­
ría inútil, vivam ente im presionado por la  trage­
dia, me pregunté cien veces, si no sería posible 
poner coto radical a tales anorm alidades, y  re­
cordaba el poco resultado obtenido en m edidas 
tom adas por G obiernos y  A yuntam ientos cuando 
la fatíd ica crónica negra de arrollar transeúntes 
se sucedía en las calles sin interrupción... R ecor­
daba la consentida ineptitud e incapacidad de
muchos conductores que, bajo, el incentivo o es­
pejuelo de los grandes salarios, en su éxodo a las 
grandes urbes, dejando el arado o de apacen­
tar cabras allá en su pueblo, con un puñado de 
duros en el bolsillo, se “ hacían conductores” , en 
dos días de una m áquina seria y  tem ible como 
dem uestra ser el autom óvil... C onsideraba, claro 
es, que todos tenem os derecho a la vida; pero al 
mismo tiem po me ratificaba en que nadie tiene 
derecho a ganar la su ya a costa de la ajena. ¡Que 
por falta  de tacto  y  sentido com ún un sím bolo 
de progreso se convierta a cada paso en instru­
mento de tortura, suspendido sobre el peatón cual 
espada de D am ocles, me parecía  dem asiado! Y  
pensé en el establecim iento taxativo  de una velo­
cidad m ínim a a que pudiera quedar sometido 
todo vehículo m otor, o los m ás significados por 
su actuación terrorífica, y  a la cual m edida no 
pudiese escapar un conductor sin incurrir en una 
responsabilidad o penalidad “ prácticam ente” se­
gura e ineludible.
C iertam ente, ni éste ni otros m étodos restric­
tivos o de reprensión evitarían  en absoluto esos 
atentados callejeros que siem pre habrán de pro­
ducirse com o conseceuncia del progresivo incre­
mento del transporte rodado. Pero lo que no pue­
de consentirse, al tipo de atropello que h ay  que 
hacer una encarnizada guerra, es al que tiene por 
base “ una velocidad excesiva y  sa lva je '’ dentro, 
de las poblaciones, que es precisam ente la carac­
terística general de esos atropellos.
L as calles no son patrim onio de los autom ovi­
listas. Pertenecen al peatón tam bién. N ecesita 
éste cruzarlas con frecuencia y  es probado que 
fuera de los escasos sitios donde el tráfico está 
regularizado y  vigilado, resulta de un peligro 
enorm e cruzar una calzada, convertidas por los 
señores del volante en pavorosas pistas de lan za­
m iento... Y  los terribles accidentes no se hacen 
esperar. E l peatón, harto de esperar y  de ver pa­
sar coches, se aventura a pasar, y  entonces... ¡la 
hecatom be! E l coche, aun bien frenado, con las 
ruedas agarrotadas, se echa sobre la infeliz v íc ti­
ma, aplastándola por efecto de que toda la pesa­
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da mole del vehículo iba disparada como un 
tiro...
Pensé que las vidas inm oladas de inocentes ni­
ños y  pacíficos transeúntes no podía ser el precio 
ignominioso y  cruel de unos cuantos inhum anos 
propietarios y  conductores... y  aquella misma 
noche en que con mis manos cogía al pobre niñi- 
to de la cabeza destrozada para llevarlo a la Casa 
de Socorro, clavándose el rictus de su agonía en 
mi mente, acordándom e de mis hijos, tam bién 
chiquitines y  de los muchos pequeñuelos que por 
fuerza han de salir a la  calle, con los nervios en
' r.} -i ■
tensión y  presa de indecible angustia horas des­
pués, con un lápiz tem blándom e entre las manos, 
trazaba en un papel un proyecto que quizá fuese 
una salvación...
H e aquí en qué consiste:
En uno de los cables de la batería  del coche 
(fig. i )  v a  intercalado un fusible (a ), a cuya sa­
lida parte un cable que une a un velocím etro
(b ), el cual tiene un índice o contacto flexible
(c) que roza suave y  seguro sobre otro contacto 
o tope (d).
El velocím etro m arca una sola velocidad m á­
xim a de 20, 25 ó 30 kilóm etros por hora, elegi­
da entre esos tres números. Estim ando que den­
tro de una población y  sus arrabales un coche no 
debe m archar a más de 25 kilóm etros, esa sería 
la cifra  m arcada en el velocím etro. E ntre éste y 
el fusible h ay  una lám para (e) de luz verde, por 
ejem plo, y  brillante, que estará encendida día y 
noche m ientras el coche rueda por las poblacio­
nes o sus afueras y  demás zonas de peligro.
Para m ejor visibilidad de la luz verde duran­
te el día, la  lám para irá protegida de los rayos 
solares por una pan talla  o quitasol pequeño.
L a  batería, cables, fusible, lám para y  velocí­
metro, irán al exterior del coche, bien visibles 
(en el estribo por ejem plo) y  aislados. Los cables 
estarán encerrados en canalizaciones m etálicas 
contrastadas oficialm ente y  el fusible velocím e­
tro precintados asimismo por la autoridad. Las 
conesiones y  uniones eléctricas, rigurosam ente v i­
sibles y  a la mano. L a  luz verde y  el velocím e­
tro a la vista del conductor, del público y  v ig i­
lancia oficial.
Supuesta esta instalación en un coche, supon­
gam os que un conductor trata de rebasar los 25 
kilóm etros. E l velocím etro aproxim ará sus con­
tactos uniéndolos y  provocando la destrucción 
del fusible, apagándose la  lám para, teniendo lu­
gar la parada sim ultánea del auto falto de en­
cendido. El conductor tiene que recurrir enton­
ces a un agente de la autoridad para que el co­
che ande de nuevo, procediendo a colocar éste 
un nuevo fusible y  precinto, acom pañando la 
m ulta correspondiente (10, 15 ó 25 pesetas), se­
gún potencialidad del coche o reincidencia en la 
falta. L a  transgresión de velocidad por este pro­
cedim iento no deja lugar a dudas, siendo paten­
te la culpabilidad del conductor; y  el freno a sus 
dem asías subsistirá siem pre sin más que vigilar 
la autoridad los precintos en cualquier lugar y  
hora por ir a la vista  com o decimos.
F uera el coche de la población y  sus aledaños, 
el conductor apagará la  luz verde, quedando el 
auto en libertad sobre carretera franca.
H abrá casos en que el conductor, claro es, 
exento de responsabilidad: cuando el fusible se 
rom pa por cualquier causa que no sea el corto­
circuito; cuando el coche condujese a un heri­
do o enferm o urgentes; en persecución de un 
delicuente; en busca de los bom beros; etc.; en 
cu yo  caso la C asa  de Socorro y  demás Centros 
benéficos firm arían al conductor un justificante 
por si un agente había  registrado el número vién­
dolo sin la luz verde.
Fuera de estos casos excepcionales, la luz ver­
de apagada o la  colocación clandestina de fusi­
bles y  rotura de precintos, se penaría con fuertes 
m ultas, y  en caso de reincidencia hacer entrar en
¿ n t r í v
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razón a los recalcitrantes, con un procesam iento 
en regla.
D e la instalación o control indicado estarían 
exentos naturalm ente los coches de Sanidad y  de­
más servicios de urgencia; con otras am pliacio­
nes o m odificaciones justas y  precisas, que no 
m ermasen grandem ente la seguridad del pacífi­
co viandante, que para salir a la calle soporta 
la  pesadilla de un posible accidente im puesta 
por la barbarie de unos cuantos.
Al principio la im pantación de esta m edida o 
dispositivo daría lugar a frecuentes sanciones, 
aunque todo hace suponer que desde el prim er 
instante se impusiese la  sensatez y  la  prudencia, 
y a  que no sólo una m ulta, sino la parada del 
coche e ir en busca de un agente, serían m oti­
vos más que suficientes para im poner la cordura 
a los devotos entusiastas del vértigo. T o d o  sería 
cuestión de una adaptación simple, com o otra 
cualquiera. Y  desde luego son las menores dis­
posiciones de seguridad autom ovilista que se po­
dían tom ar en España, si sabem os que en el E x ­
tranjero, a la docum entación acreditativa de un 
chófer, acom paña una h oja  de servicios en la que 
se hace constar un accidente si lo com etió; se le 
da de b a ja  en la profesión si com etió varios, 
considerándosele vulgar reo de crim en si el atro­
pello fué seguido de m uerte.
Finalm ente, no querem os cerrar estas líneas 
sin verter en ellas algunas consideraciones que 
vienen al caso, por si fuesen susceptibles de en­
mienda.
En prim er lugar resalta la insolvencia moral y  
m aterial a que queda reducida la  desaprensión 
de m uchos individuos, engreídos ante la cir­
cunstancia salvadora de que una sociedad asegu­
radora les guarda las espaldas pagando ella los 
vidrios rotos. E stas sociedades debieran estar su­
prim idas no sólo en el transporte, sino para fá ­
bricas y  otros sitios de peligro en que la  vida 
de m uchos desgraciados está vendida a m últi­
ples riesgos— deficientes instalaciones, fa lta  de 
condiciones higiénicas y  otras que nadie se cu i­
da de vigilar— , m ientras los verdaderos respon­
sables, lavándose las m anos com o Pilatos, esca­
pan a  una sanción m ucho m ás severa y  pecuna- 
ria con la  pan talla  de una sociedad de seguros.
T a n  “ fe liz” circunstancia en autom ovilism o 
(en los m alos autom ovilistas, claro es), m ecáni­
cam ente conduce al que se ve  en el “ baqu et" 
arrastrado sin duda por la vanidad de ir de pri­
sa, a detestar todo cuanto se le ponga por delan­
te. E s un ser superior al que todo estorba en el 
arroyo, dejándose llevar de una soez im pacien­
cia. A  mí me ha ocurrido en plena calle del P rín ­
cipe, en M adrid, no poder ganar una acera por 
aglom eración de gente que tratab a  de ganarla 
tam bién, y  un chófer, con el coche despacio, 
echárm elo encim a, descoyuntándom e un tobillo, 
medio “ eficaz” , a su juicio, de hacerm e subir 
cuanto antes.
Pues no digam os nada de los que utilizan las 
calles com o escuela de prácticas. E n  una ocasión 
fui lanzado sobre una acera por un coche que 
en ella se m etió. L a  señorita que lo conducía— y  
que por ir acom pañada de un m ecánico colegí 
que estaba aprendiendo— , tuvo a bien elegir 
com o lugar de pruebas “ nada m ás” que la  calle 
de Peligros; y  com o gentileza, la  de reírse con 
m ucha gracia (a mí m aldita la que me h izo ), 
cuando me vió en el suelo.
O tras veces es m uy corriente, corrientísim o, 
no tocar la  bocina hasta que el coche está enci­
m a, propósito que responde a provocar una h ila­
ridad estúpida de los ocupantes del vehículo, 
ante el susto y  vacilaciones del viandante; to­
m adura de pelo que en el acto debiera denun­
ciarse y  sancionarse por lo cara  que puede salir.
D e la ineducación de m uchos conductores h a­
b ía  que decir algo tam bién. L os h a y  que desde 
la  m añana a la  noche (yo conozco a lgu n os), lo 
pasan renegando, llenando de im properios a todo 
el público que pasa ante el coche.
Por lo que se refiere a la  selección física y  se­
riedad del personal que ha de conducir, encara­
mados en la m ole de un cam ión enorme, es fre­
cuente ver figurillas enclenques y  seres sin for­
m alidad, que unos por fa lta  de fuerzas, otros por 
tom arlo todo a risa, son incapaces de hacerse 
con el m onstruo llegado el caso.
En cuanto a ciertos pollos “ bien ” que por m e­
ro pasatiem po llenan las calles de estruendo y  
humo poniendo en conm oción a medio mundo, 
bueno sería hacerles com prender que en el Sa-
itm im s m m m  CTfr?nfc-»>iMiMW3i— aii»»twBaw artÉlqrtÜwMÉwÉi tow jbw « m w  a m  aun n m  a— f
La Electricidad, S. A.
S A B A D E L L  
| Fábrica Nacional de Maquinaria Eléctrica
i RUSTON & HORNSBY
Lincoln
Motores de aceites pesados
R e p r e s e n t a n t e :  R.  C O R B E L L A  
Marqués de Cubas, 5 M A D R I D
G ra n d e s  a lm acenes  de m aquinaria  y  m aterial  eléctrico
«Si
| Carburador nacional IRZ
C O N STRU CC IO N  E N T E R A M E N T E  E S P A Ñ O L A  
Patentado en todos los países. Proveedor de la Aeronáutica Militar.
T ip os  para  m o 'o re s  de a v ia c ió n  de enfriam iento  p o r  a g u a  y p o r  aire,
de to d a s  c la se s  y  po ten cias
C a r b u r a d o r e s  e c o n ó m ic o s  p a ra  a v io n e ta s  y  veh ícu lo s
terrestres  y  m a r in o s
Nuevo tipo de SU PER-CA RBU RA D O R a  corriente de gases descendente
í
Fábrica: Valladolid.—Apartado 78 
Madrid: Montalban, 5 .—Teléfono 19649 
Barcelona: Cortes, 642.—Tel. 22164
A G E N C I A S  E N  T O D A S  L A S  R E G I O N E S  
»as- raa& aa»»«» aaragnwsaafr-agifraa* 3—  — r rr— ■ ■ w i t  T W T u e»3H»r «  M i¡
MÓTOAVION l í
hara debe haber am plios terrenos a propósito a 
tan vehem entes expansiones; y  no estaría demás 
la vigilanci asobre la edad de “ unos y  otros” con­
ductores, pues es frecuentísim o ver m ocitos im ­
berbes en el volante. E n la P u erta  del Sol he 
visto  un soberbio coche de siete plazas conduci­
do por un niño que no tendría doce años. ¿C abe 
m ayor audacia? ¿C ab e  m ayor pasividad en las 
autoridades?
En lo que se refiere a  la supina ignorancia téc­
nica de los conductores— frecuente en la genera­
lidad— , m erecería un extenso capítulo.
Com enzam os por declarar que para nosotros 
siem pre fué un absurdo el que el conductor de 
una m áquina ignore hasta los m ás elem entales 
principios de ella, doblem ente de tener en cuen­
ta tratándose de un autom óvil que, a la especia- 
lísim a circunstancia de ser una m áquina “ m óvil" 
y  de extraordinaria rapidez, une la  no menos im ­
portante de rodar sobre cam inos siem pre distin­
tos, llenos de personas y  obstáculos, ofreciendo 
en fin, mil facetas y  sorpresas a que no se ve 
expuesta otra m áquina cualquiera.
El grado de seguridad de un coche no depen­
de exclusivam ente de unas m anos; es necesario 
la cooperación de un cerebro consciente de la 
m aravillosa m áquina que conduce (dócil o peli­
grosa, según), digna en todo caso de más aten­
ción y  com petencia para no dar lugar a escenas 
com o la siguiente, por mí presenciada- En una 
carretera para un coche por fa lta  de encendido. 
C onducía yo  una moto. M e apeo de ella para 
ofrecer mis servicios... y  ¿qué diréis que hacía 
el chófer? P ara  facilitar el paso de la corriente 
a las bujías (según é l) , con una aceitera estaba 
¡¡engrasando las b o rn asü
Casos análogos podrían referirse muchos, y  si 
en sí no representan a prim era vista gran cosa 
aparte de su com icidad, convergen a que la de­
sastrosa ineptitud del individuo le im pida apre­
ciar, lo que signifique un “ golpeo de m otor" un 
“ g rip aje” de cilindros, una holgura en la direc­
ción o unos frenos mal ajustados. En cam bio, 
apretará una pequeña tuerca sin im portancia 
hasta arrancar el tornillo de cuajo em peñándose 
en ver cuestiones de sumo interés donde no exis­
ten, y  viceversa.
Poned en m anos de estos desdichados un co­
che a toda m archa y  tendréis explicadas m uchas 
desgracias.
Ateniéndonos a unas y  otras circunstancias es 
lo cierto que, a rajatab la , debe irse contra la  ve­
locidad desenfrenada en las poblaciones.
Com prendem os aquéllas perfectam ente • en el 
ferrocarril, por ejem plo, creado sobre una ruta 
fija, propia e independiente. E n m odo alguno po­
demos adm itirlas para el autom óvil, hecho para 
rodar sobre vías concurridísim as, heterogéneas y  
cosm opolitas, en fin, por tantos conceptos.
E sa falta  de autonom ía en el carruaje m otor 
es defecto nato del mismo, y  cu ya  consideración 
hacia una m oderación continencia en su m anejo 
se nos ha de m eter en la cabeza de grado o por 
fuerza, si no querem os que esta m aravilla  m e­
cánica, orgullo del hom bre, con la frecuencia de 
las catástrofes que origina, term ine en la odiosa 
cronicidad de una epidem ia equivalente o su­
perando en su daño, al m ism ísim o tifus o el có­
lera m orbo...
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La aviación actual, se^úrv M. Saulnier
Al final de una com ida ofrecida a sus amigos 
por la Sociedad M orane-Saulnier, el em inente in­
geniero M . Saulnier expuso a los convidados su 
opinión personal sobre el estado actual de la 
aviación.
H e aquí las palabras de M . Saulnier:
Se viene diciendo que la aviación es el pro­
cedimiento ideal de locomoción y  de m ayor se­
guridad. ¿Puedo yo  repetirlo después de veinte 
años de esperas infructuosas?
Será necesario recordar que las carreteras son 
estrechas, peligrosas, y  el aire es libre, sin obs­
táculos en los tres sentidos. .
Sin em bargo, hoy día h ay m ucha gente que 
no vuela por miedo y  su tem or no es injustifi­
cado, de 20.000 personas que utilizaron el avión 
en Francia, durante el año pasado, ha habido
150 accidentes, resultando un porcentaje intole­
rable.
Pero h ay que com prender que siempre habrá 
peligro en la carretera, en el carril y  en el agua, 
en tanto que el aire será el cam ino de los hom ­
bres.
E s necesario m odificar la opinión pública, lo 
que parece m uy difícil, pero no lo es. Los que 
hemos conocido el autom óvil de 1905 debemos 
recordar que cuando se decía a los amigos: “ C o­
meré con ustedes, iré en autom óvil” , la  contes­
tación era poco m ás o menos: “ E stá  bien, le 
guardarem os algo.”
A hora, por el contrario, la  seguridad del auto­
m óvil es tal, que excusar el retraso por una ave­
ría es un argum ento pueril.
L o mismo le ocurrirá a la aviación: el temor 
de hoy día desaparecerá y  todos los desplazam ien­
tos del hom bre se harán por el aire.
¿ Y  qué fo r m a — dirán ustedes— tendrá este 
vehículo maravilloso que permita los viajes a 
gran velocidad y  con seguridad com pleta? Con 
la  forma actual, con la  que y a  tenían hace vein­
te años.
T od o es conocido en aviación ’ como lo era en 
19 0 5 '.en el automóvil y  no es necesario esperar el 
perfeccionamiento de helicópteros ni la aparición 
de aviones misteriosos; el avión, sin cam biar su
form a actual, es capaz de prestar servicios ines­
tim ables; basta construirlo y  em plearlo con un 
poco juicio.
E l jucio h ay que ponerlo en la construcción y  
en el empleo del avión.
M uchos que conocen las reglas de nuestro arte 
desprecian el aplicar las elem entales, fascinados 
por alcanzar un éxito fulm inante. En este ultimo 
Salón de A eronáutica se ha visto frente a un 
F o k k e r  una copia en la cual se han colocado los 
m otores en el ala para ganar algunos kilóm e­
tros de velocidad, m ientras que todos sabem os 
que es necesario colocar el eje de tracción en las 
proxim idades del centro de gravedad. ¿Si el 
F o k k e r  acepta el inconveniente de crear puntos
fijos para colocar los motores un m etro por bajo 
del ala, cómo no vam os a criticar aquella inno­
vación?
En el Salón hemos visto cosas m uy bellas m ez­
cladas con otras extrañas. H abía una serie de 
realizaciones que hemos tenido la ocasión única 
de admirar.
Esto ocurre porque la aviación se ha conver­
tido en una especie de problem a científico sin 
aplicaciones reales.
Se habla de polares, rendimientos, performan­
ces;  se firman contratos que im portan anualm en­
te varias centenas de m illones y  la aviación re­
sulta una extraña form a de la actividad hum a­
na, por la cual, en una oficina, un hom bre vende
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y  otro com pra un producto m anufacturado que 
no utilizarán jam ás ni el uno ni el otro. N o  h ay 
que asom brarse, pues, si estos dos hom bres que­
dan poco a poco fuera de la realidad.
El problem a de la aviación es utilizar la vía  
del aire; actualm ente la seguridad no es bastan­
te grande para abrirla norm alm ente a los hom ­
bres y  el problem a de la aviación es únicam en­
te de seguridad. Las demás consideraciones ca ­
recen de im portancia. El rendim iento de la ve­
locidad, la carga levantada, no debían tenerse 
en cuenta m ientras la v id a  del hom bre corre pe­
ligro y  con m uy buen sentido, la Prensa fran­
cesa ha colocado la cuestión en su verdadero lu­
gar, diciendo: “ H a y  muchos accidentes; la avia­
ción francesa está en peligro.”
E sto es exacto; h ay  dem asiados accidentes.
¿Cóm o reducirlos y  evitarlos?
P ara situar el problem a será necesario desviar­
nos un poco de la cuestión.
T o d a  industria tiene su período de laborato­
rio en donde se trata de obtener ciertos resul­
tados; después viene el período industrial para 
llegar a estos resultados al m ejor precio, y , por 
últim o, cuando todo está resuelto, llega el arte y  
la  m oda a perfilar el producto.
L a televisión o el m otor de aceite pesado es­
tán actualm ente en período de laboratorio; el 
autom óvil, en período industrial, y  los m uebles o 
la confección de vestidos han llegado a los dom i­
nios de la moda.
L a  aviación acaba de salir del laboratorio y  va 
en entrar en su período industrial.
Los ingenieros dominan la m ayoría de los pro­
blem as; se pueden construir aviones perfecta­
m ente estables; se puede determ inar en el pro­
yecto  cuál será el esfuerzo de la palanca de di­
rección; se puede saber antes del prim er vuelo, 
su techo y  la velocidad; se puede determ inar por 
el cálculo el coeficiente de seguridad; se conoce 
kka priori” la potencia del motor.
L o único que escapa aún a nuestro conoci­
m iento son las vibraciones del avión, la barrena 
plana y  el incendio.
Las vibraciones del planeador se deben evitar 
exigiendo a todo avión nuevo picados a velocidad 
superior al doble de la m áxim a.
R eferente a la barrena plana, está aún en p e­
ríodo de estudio de su peligro. Será necesario, 
después, el modo de vencerlo.
Por últim o, el incendio es cada día más raro 
en aviación. Se com bate este escalofriante peli­
gro por el em plazam iento acertado de los depó­
sitos y  tuberías, utilizando depósitos lanzables y  
extintores. Adem ás, es de esperar que la  entrada 
de los m otores de aceites pesados nos librará, en
un futuro próxim o, de esta angustia.
P ara  que el vuelo carezca de peligro, es nece­
sario orientar por com pleto la  concepción de los 
aviones sin perder de vista  ni un solo m omento
la  seguridad.
H a y  que lograr una elaboración m ayor entre 
el m otor y  el avión; el em plazam iento de las 
bem bas de gasolina, de los carburadores, de las 
tuberías, etc., debe determ inarse por considera-
c ion es de seguridad.
Algunos constructores, com prendiéndolo así,
proyectan conjuntam ente el m otor y  el avión.
Esto es un progreso, y  es de esperar que los 
servicios del E stado, “ m otores” y  “ aviones” , no 
continuarán divorciados, porque es nefasto para 
el constructor de aviones recibir un m otor defi­
nitivo que h a de carrozar sin poder introducir 
la  m ás ligera m odificación.
E s necesario construir los aviones con juicio, 
colocando sus ejes principales en su verdadero 
lugar, evitan do colocar los m otores m uy altos, 
que son causa de capotajes; las alas m uy bajas, 
que hacen zozobrar en los virajes. H a y  que dar 
a cad a avión el coeficiente que exige su veloci­
dad, porque los aviones m uy m anejables se rom ­
pen por la brusquedad de las evoluciones. Se 
debe huir de las exageraciones, no exigiéndole 
elevar cargas dem asiado grandes, evitando la nie­
b la  y  disponiendo los cam pos de socorro y  de 
aprovisionam iento que sean necesarios. Si todos 
ponen m oderación, se reducen inm ediatam ente el 
núm ero de accidentes. El público aceptará rápi­
dam ente este m edio de locom oción que posee 
ven tajas innegables y  el progreso será m ás rá­
pido.
Los progresos de la  aviación aum entarán si la  
Prensa com enta con am plitud los hechos de los 
pilotos y  com pañías de aviación que dem uestren 
con sus hechos un buen grado de seguridad.
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U n m otor Diesel M arino sin com presor, de 
4 cilindros, de 6o u 8o caballos y  de 700 a 900 
revoluciones, acaba de ser construido, en el cual 
la disposición de la  cám ara de com bustión es di­
ferente de las disposiciones corrientes. Las v á l­
vulas de admisión y  de evacuación (el m otor es 
de cuatro tiem pos) tienen sus ejes horizontales. 
En el espacio casi cilindrico com prendido entre 
ellas es en el que se produce la inyección por una 
tubería de eje vertical. E l pistón está provisto 
de un apéndice que penetra al fin de la carrera 
en esta cám ara de com bustión, y  la variación 
brusca de volum en que de ahí resulta tiene por 
efecto desarrollar una turbulencia m uy notable. 
El consum o de com bustible llega a ser sola­
m ente de 193 gram os por caballo, lo cual es m uy 
poco para un m otor de esta potencia. Los cilin­
dros tienen 152,2 mm. de diám etro por 175,6 
mm. de carrera.
L as válvulas de admisión van m andadas por 
el árbol de elevas en un cárter, que es acciona- 
dor por una cadena encerrada en el cárter, a la 
extrem idad del motor.
El árbol de levas obra sobre las válvulas de 
evacuación por m edio de pulsadores. Otros pu l­
sadores obran por bielas horizontales sobre el 
árbol de m ando de las válvulas de admisión. Para 
cada cilindro, la válvu la  de admisión y  su asien­
to form an un conjunto sujeto por cuatro clavi­
jas y  fácil de desm ontar. L a  válvu la  de a vacila­
ción se saca después de la vá lvu la  de admisión, 
haciéndole pasar por la abertura que queda libre 
después de desm ontar aquélla.
Se ha adoptado esta disposición porque la vál­
vu la  de adm isión no es enfriada, m ientras que 
h ay  una circulación de agua en el asiento de la 
válvu la  de escape. E sta  últim a puede así elevar­
se sin que h aya que desconectar las partes estan­
cas del agua.
Las dos válvulas son de acero al crom o; la 
varilla  v a  unida a la  válvu la  por form as conti­
nuas. E l conducto de admisión que va sosteni­
do por dos clavijas solam ente se desm onta asi­
mism o m uy fácilm ente.
La culata, que va provista de una circulación
de agua, v a  fijada sobre el cárter por dos per­
nos de acero de alta  resistencia.
El volante y  mando de la distribución han 
sido colocados delante del motor, para evitar, 
parece ser, el efecto de las vibraciones de tor­
sión que puedan producirse en el árbol de m a­
nivelas. Este últim o lleva  un piñón dentado de 
5 pulgadas 1/4 de diám etro sobre el cual se 
arrolla una cadena sin fin de 3/4 de pulgada de 
paso y  una pulgada 5/8 de anchura.
E sta cadena, que perm anece siempre extendi­
da, acciona las ruedas dentadas del árbol de le­
vas y  del árbol de bom bas. Las ruedas tienen, 
naturalm ente, diám etros de 10 y  12 pulgadas.
C ad a cilindro con su bom ba de com bustible y  
las cuatro bom bas form an el grupo del centro 
del motor. Los pistones de estas bom bas llevan
Martín Martínez
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una canaladura helicoidal y  se regla el gasto de 
estas bom bas haciendo girar los pistones alre­
dedor de su eje, lo que tiene por efecto m ante­
ner más o menos tiem po el cilindro de la bom ­
ba en com unicación con el exterior de la cana­
ladura. U na crem allera obra al mismo tiempo 
sobre todos los pistones. E sta  crem allera se des­
plaza, sea a mano por medio de las varillas que 
concurren en un pequeño volante, sea autom áti­
cam ente por el regulador de velocidad que ocu­
pa el cárter cilindrico.
E ste m otor m arino está provisto de un cam ­
bio de m archa p or engranajes cu yo  volante va 
colocado encim a de aquel que regla la admisión 
de com bustible. Adem ás, gracias al regulador de 
velocidad, se puede desem bragar o em bragar, sea 
hacia delante o hacia atrás, sin que el m otor 
cam bie sensiblem ente de m archa. E l regulador 
perm ite hacer variar en un 25 por 100 la velo­
cidad de rotación gracias al m ando a mano que 
obra sobre la  tensión de su resorte.
L a  ca ja  de bolas form a cuerpo con el cárter
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del cam bio de m archa. Se puede, adem ás, incor­
porar a l m otor un reductor de velocidad por en­
granajes helizoidales en relación de i a 2.
E l volante va  provisto de unos dientes. A q u e­
llos engranan con un piñón accionado por un 
m otor de aire com prim ido de 4 cilindros en es­
trella  que sirve para el arranque. D esde que la 
velocidad necesaria es obtenida, se ponen las 
bom bas de com bustión en acción, y  acelerándose 
el motor, el piñón de arranque se desem braga au­
tom áticam ente. E l depósito que contiene el aire 
necesario para el arranque se carga por medio 
de uno de los cilindros m otores, el cual va  pro­
visto, a este efecto, de una vá lvu la  de tom a de 
aire com prim ido.
D urante esta operación, la  bom ba de com ­
bustible del cilindro correspondiente va  desem­
palm ada y  el m otor gira con tres cilindros sola­
mente. U na vez que el depósito se llena, se cierra 
la válvu la  de escape de aire com prim ido y  se 
pone la bom ba en acción.
E l engrase se hace bajo  presión, por m edio de 
una bom ba colocada en la  m ism a extrem idad 
que el volante. E sta  bom ba es de tipo oscilante, 
sin válvulas, con pistón sum ergido.
E n v ía  el aceite a los paliers principales por 
interm edio de un filtro sistem a A u to-K lean. Este 
filtro lleva  unos diagfragm as m uy próxim os y  se 
lim pia por la rotación de una m anivela. E l aceite 
pasa de los paliers al interior del árbol, después 
a las cabezas de bielas y , de allí, por las bielas
v a  a engrasar los pies. Sobre el conducto de eva­
cuación de la  bom ba v a  colocada una válvu la  
de descarga cu y a  evacuación v a  a  parar al cár­
ter del árbol de elevas. E ste últim o funciona 
constantem ente en aceite.
E l aceite llena igualm ente el cárter del cam ­
bio de m archa. E stos dos carters se vacían  en el 
cárter principal desde el cual el aceite es evacu a­
do por una bom ba auxiliar que le devuelve al 
depósito de aspiración de la bom ba de engrase. 
Se evita, por esta disposición, la  necesidad de 
colocar debajo  del cárter un gran depósito de 
aceite que obligue a elevar el m otor cuando se 
instale sobre un barco.
El aceite es en friado entre el depósito y  la 
bom ba de engrase.
E l enfriam iento de los cilindros se hace con el 
agua del m ar, sobre los barcos, por m edio de 
una bom ba de doble efecto que envía el agua a 
la  envuelta de los cilindros. E l agua pasa en se­
guida en las cu latas y  después a la doble envuel­
ta  del colector de escape. M ás tarde se m ezcla 
en el silencioso a los gases de escape.
Sobre los m otores terrestres, que van general­
m ente enfriados por el agua, relativam ente ca ­
liente del depósito, la  circulación se hace por m e­
dio de una bom ba cen trífu ga cu y a  gasto es m u­
cho m ayor que el de la  bom ba precedente.
Los m otores m arinos llevan  una bom ba del 
mismo tipo que la bom ba de circulación.
La Margarita en Loeches
1 E l m ejor purgante de agua m ineral natural. 
Depurativo, antibilioso, poderoso curativo del hum or herpético. 
Venta de botellas en farm acias y droguerías de todo el mundo, 
y en el depósito:
JARDINES, 15 — Teléfono 15854
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E L  A T O M I S O R
E l  S a l ó n  A u t o m ó v i l  de  P a r í s  19 3 0 ,  h a  dem os-
trado que la carburación ocupa el prim er plano 
de las preocupaciones de la industria autom ovi­
lista.
N o  h ay duda que si se quiere obtener de un 
m otor todas las cualidades de un perfecto fun­
cionam iento dentro de las posibilidades de su 
cuidadosa construcción, es preciso alim entarle 
con gases de una dosificación tan precisa como 
sea posible a todos los regím enes de marcha.
H a y  que advertir que sus regím enes de m ar­
cha no corresponden solam ente a los regímenes 
de velocidad variable, sino que corresponden 
tam bién a los de cargas variables.
Sólo la  perfecta dosificación a  todos los regí­
menes perm ite el máxim um  de rendim iento en 
potencia de una parte y  de otra parte el funcio­
nam iento m ás económico.
P ara com prender bien esta idea tornemos un 
ejem plo de reglaje de carburador y  verem os cuá­
les son los inconvenientes de este reglaje cuando 
se pasa de la  velocidad m áxim a en palier con 
la m ayor velocidad a la m archa en pendiente.
A  priori, parece lógico hacer intervenir la caja 
de velocidades, pero, h ay  que tener presente que 
en los tiem pos actuales no es precisam ente la 
m anipulación de la  palanca de velocidades la ca­
racterística del funcionam iento elástico de un 
m otor, sino más bien todo lo contrario, es decir, 
no sacar la cu arta velocidad aunque el perfil de 
la carretera varíe.
Por ahora, no nos ocuparem os de gicleur au- 
xiliar del ralanti y  considerarem os solam ente su 
carburador de un solo gicleur en plena m archa.
Supongam os que éste se regla para el m áxi­
mum de velocidad sobre una pista llana esfor­
zándonos en reducir su consum o al mínimum. 
Esto conduce al empleo de un gicleur de sec­
ción relativam ente pequeña.
Pero, abordem os una pendiente bastante fuer­
te, en tom a directa, bien entendido, com probare­
mos entonces que un cierto punto de la pendien­
te, las explosiones del m otor llegarán a ser duras.
E l m otor sufre, algunas veces se agarrota. Si
se le fuerza, el motor se cala  y  nos vemos obli­
gados, para evitar esta parada, a m anipular la 
palanca de velocidades.
Volvam os a com enzar la misma experiencia en 
pendiente y  aum entem os progresivam ente la di­
mensión del gicleur. Com probarem os que el mo­
tor tira m uy bien, que su funcionam iento deja
de ser duro y  que el coche adquiere sus cu ali­
dades de elasticidad.
Puesto que esto ocurre así, se pensará pueda 
ser bueno m antener este gicleur para la  m archa, 
aun a costa de un ligero aum ento de consumo, 
pero se com probará entonces, sobre la  pista llana, 
que la velocidad del coche se ha reducido mien­
tras que el consum o ha crecido m uy sensible­
mente.
Se podría adaptar un gicleur medio y  tendría­
mos una solución im perfecta para cada uno de 
los dos casos particulares, suficiente para las con­
diciones de utilización práctica, pero a costa de 
un derroche de gasolina.
E s a la  solución de este problem a a la que se 
ha dedicado la  Sociedad anónim a C . A. I. de 
Vceuxhaulles-sur-Aube (Cote d ’O r) , cu yo direc­
tor es el conocido técnico de la  carburación,
H . Claudel.
Supongam os que nuestro carburador esté pro­
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visto de un gicleur especialm ente establecido para
la marcha económica en pista, y supongamos que
en el m o m e n to  q u e  co m ie n za  la p e n d ie n te  un
complemento de esencia justamente necesaria
para la alim entación del m otor, viene a añadir­
se al gasto correspondiente a la m arcna normal.
Supongam os, en ñn, que estas adiciones de
fo d '' ij e
o COmbuSliO^ 
m r e q r  o le
Esquem a de lacom bustión de la esencia.
com bustible sean tanto menores cuanto que el 
m otor auxiliar reduzca su m archa.
D e  esta m anera habrem os resuelto el proble­
ma de la  supresión práctica del cam bio de v e ­
locidades y  tam bién el problem a del funciona­
m iento elástico del motor, cuyos órganos y a  no 
se fatigarán.
Las consecuencias serán, pues, una econom ía 
en com bustible, en aceite de engrase y  en en­
tretenim iento.
Es por un dispositivo m uy sencillo por el que 
los ingenieros de la C. A . I. han llegado al re­
sultado de la dosificación correcta en condicio­
nes variables de carga.
E s prim eram ente a la  tom ización racional a 
la  que los ingenieros de la C . A. I. han recu­
rrido.. L legaron a reconocer ellos, por una larga 
experiencia, que una pulverización im perfecta del 
com bustible líquido, conducía a resultados deplo­
rables.
Para realizar la m ezcla carburada lo m ás per­
fecta y  m ejor preparada para un buen encendido 
y  una com bustión com pleta, es preciso llegar a la 
extrem a división del com bustible líquido y  a 
su repartición regular en la  m asa entera de la 
m ezcla carburada. E s la hom ogeneidad la que 
asegura la  m ejor utilización, tanto desde el pun­
to de vista  de la potencia com o desde el punto 
de vista  del consum o específico.
L a  irregularidad de la repartición del com ­
bustible conduce a la form ación de gotitas a ve ­
ces importantes en suspensión en la mezcla. Es­
tas  g o t ita s  a c a b a n  p o r  d e p o s ita rs e  so b re  la  p a re d
del m otor y no arden en su totalidad porque no 
hayan  dado su volum en algunas veces im portan­
te, la  cantidad de aire suficiente en el sitio don­
de se encuentran, para asegurar la com bustión.
A lgunas veces, estas gotas pasan a través de 
los segmentos y diluyen el aceite de engrase. 
O tras veces, arden incom pletam ente y  producen 
un verdadero cracking  con form ación de car­
bono.
Este carbono, arrastrado en los alojamientos 
de los segmentos, tiende a contrariar la libertad 
de sus órganos de estanqueidad; el mal se agra­
va, el aceite pasa a la cám ara de com bustión, 
la cokefacción  se acentúa y  bien pronto se llega 
a un uso prem atura de los cilindros.
Se puede em pobrecer una m ezcla carburada 
que no presente todas las cualidades de hom o­
geneidad y  reem plazarla por una m ezcla carbu ­
rada menos rica pero perfectam ente homogénea, 
para realizar un aum ento de la potencia del m o­
tor y  una econom ía en el consum o específico.
K m n e j r e
~ñ~j 50 40 50 60 7*0 80 90 100
E nsayo com parativo de consum o sobre la pista de 
M ontlhery  con coche  6 cilindros  11 cv, tipo  183 .
Por este m edio desaparecerán los inconvenien­
tes cu y o  origen acabam os de exam inar, incon­
venientes im putados m uy equivocadam ente a la 
fundición de los cilindros, a la mala concepción 
del pistón, etc.
N o  hem os hablado de las dificultades de la 
puesta en m archa. Es preciso inundar el carb u ­
n0 s 0 u  centro! 
ne or J^,o nf po^ >
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rador cerrando la to m a.d e aire para acentuar la 
succión de una parte, obrando de otra parte so­
bre el flotador.
Si insiste en provocar la  puesta en m archa con 
gran detrim ento de la batería de acum uladores. 
Se procede al desengrase m etódico de los cilin­
dros, de los asientos de válvulas, gracias a la
Ensayo com parativo de potencia y de consum o en 
el banco de ensayos sobre m otor C. ó.
-*-• ' '■ • 
!
esencia que chorrea en el interior del m otor. En 
fin, después de m uchos falsos arranques, se con­
sigue poner el m otor en m archa y  es preciso es­
perar a que esté caliente para que su funciona­
miento sea normal.
El atom isor rem edia estos inconvenientes por­
que prepara el com bustible para su m ejor utili­
zación, asegurando su hom ogeneidad, pero se 
com pleta con un dispositivo de sobrealim enta­
ción espontánea que vam os a explicar.
Si se regla un carburador ordinario, es preciso 
dar al conducto de aire una sección suficiente­
m ente reducida para que a los regím enes más 
débiles de plena admisión, es decir, a los regí­
menes de reprise o de m archa en ram pa acentua­
da, la depresión alrededor del gicleur asegure el 
brote de la  esencia en un estado de pulverización
suficiente y  su arrastre por el aire primario.
Supongam os ahora que el m otor tenga que ven­
cer un par resistente menor. Podrá alim entarse 
más am pliam ente y  su velocidad podrá crecer, 
pero para ello es preciso que el conducto no se 
oponga al llenado del m otor. E l crea, en efecto, 
un estrangulam iento con su pérdida de carga co­
rrespondiente y  así el aire es frenador en su ad­
misión.
Se com prueba, por la experiencia, que para 
analizar regím enes de m archa satisfactorios, a 
velocidades de rotación del m otor crecientes, es 
preciso aum entar la sección del conducto.
Esto es lo que se ha realizado en el aparato 
de la C. A. I. por un dispositivo adem ás de la 
m ayor sencillez.
Alrededor del conducto, v a  colocada una vari­
lla de aire adicional que está provista de bolas 
de peso diferente.
Los diversos regím enes de velocidades cre­
cientes, levantan sucesivam ente las bolas de pe­
sos diferentes, para producir aum entos de paso 
de aire que, en efecto, corresponden a los au­
m entos de sección del conducto que hemos reco­
nocido com o necesarios para el funcionam iento 
norm al del motor.
En fin, en este aparato el dispositivo de ra- 
lanti ha sido asimismo objeto de estudios tales 
que el ralanti o las reprises progresivas, o b ru ta­
les son aseguradas de una m anera perfecta y  
siempre económ icam ente.
Acom pañam os un cierto número de curvas de 
ensayo que dem uestran los resultados que se 
pueden obtener con el “ A tom isor” .
A sí, pues, se puede com probar que se trata, 
no de un perfeccionam iento de los dispositivos 
antiguos, sino de una concepción absolutam en­
te nueva cu ya  realización procede de una técni­
ca totalm ente diferente de lo que se ha hecho 
hasta el día.
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Indice; de; las disposiciones que; reculan. la  circu­
i i  la c ió iv  a u to m o v ilis ta  e iv  E sp a ñ a  ^  ^
Señalam ientos de bifurcaciones y  direcciones 
en las carreteras. (C ircular de 24 de abril de 
1918.)
Instalación de indicadores de bifurcaciones de 
carreteras, etc. (Idem de 7 de junio de 1918.)
Reglam ento de P olicía  y  C nservación de ca ­
rreteras y  cam inos vecinales. (R eal decreto de 
29 de octubre de 1920.)
Disposición especial para Generales, Jefes y  
Oficiales conductores de autom óviles. (24 de 
abril de 19 21.)
Aclaraciones al Reglam ento de P olicía  y  C on ­
servación de C arreteras y  Cam inos vecinales. 
(R. D . de 24 de noviem bre de 1922, 30 de di­
ciem bre de 1923 y  10 de febrero de 1924.)
R eal orden disponiendo que los dueños de g a­
rajes den cuenta a la C om isaría de V igilancia 
de la entrada y  salida de coches. (15 de octu­
bre de 1923.)
R eal orden sobre reconocim iento de vehículos 
y  exam en de conductores. (3 de julio de 1924.)
R eal orden sobre carnet de aptitud de la po­
licía  gubernativa. (25 de abril de 1924.)
R eal orden sobre derechos para conductores 
de servicio público de la  revisión de los certi­
ficados de la Inspección Provincial de Senidad. 
(29 de enero de 1926.)
Reglam ento para la  circulación de vehículos 
con m otor m ecánico por las v ías  públicas de E s­
paña, aprobado por R eal decreto de 16 de junio 
de 1926, y  puesto en vigor en i.°  de agosto del 
mismo año.
A nejos y  aclaraciones al Reglam ento de circu­
lación. (R. O. de 7 de ju lio  de 1926, 21, 26 de 
agosto; 15, 20, 21 y  22 de septiem bre.)
D isposición sobre cam bio de libretas de con­
ductores. (22 de septiem bre de 1926.)
Idem  sobre la obligación en que están los ven­
dedores de gasolina, por medio de sum inistrado­
res autom áticos, de tener dos m edidas de capaci­
dad de 5 litros y  un litro, respectivam ente, debi­
dam ente contrastadas. (R. O. de 25 de octubre 
de 1926.)
Idem  sobre tram itación de m ultas, por in frac­
ción al R eglam ento de Circulación de autom óvi­
les. (10 de enero de 1927.)
Idem  sobre interpretación de algunas reglas 
del artícu lo 19 (ensayo de vehículos) del R egla­
m ento, para  la  circulación de vehículos con m o­
tor m ecánico. (10 de enero de 1927.)
Idem  sobre interpretación del apartado a) del 
artículo 3.0 del Reglam ento citado, ( n  de enero 
de 1927.) Sobre m atrícula de autom óviles de 
unas provincias para otras, obligando a m atricu­
larlos en sus residencias, accidental o fija.
Idem  sobre distribución del im porte de las 
m ultas a que se refiere el R eglam ento de C ircu ­
lación. (12 de enero de 1927.)
Idem  sobre aclaración al art. 19, regla 9.a, del 
Reglam ento de Circulación. (12 de enero de
1927.) Sobre perm isos especiales para pruebas de 
autom óviles.
R eal decreto creando la  patente nacional de 
circulación de autom óviles. (29 de abril de 1927.)
Patente de "Purismo internacional. (R. O. de 
19 de junio de 1928.)
R . O. de 29 de abril de 1929, referente a P a ­
tente de internacional para los vehículos en ré­
gim en de tránsito.
R . O. prohibiendo la  detención de vehículos 
con pretexto de consum o de gasolina. (31 de 
m ayo de 1927.)
R eal decreto m odificando el texto del artículo 
33 del R eglam ento para la  A dm inistración y  co­
branza de la P atente N acional de C irculación de 
autom óviles, en el sentido de que han de reno­
varse las patentes, dentro de la prim era quince­
na del sem estre siguiente. (6 de diciem bre de 
1929.)
R eal orden sobre la  Patente nacional de cir­
culación para los autom óviles nuevos, adquiridos 
durante el curso de un semestre. (21 de diciem ­
bre de 1927.)
R eal orden sobre prohibición de exigir nuevos 
im puestos a los autom óviles. (26 de octubre de
1928.)
R eal orden sobre recibos que acreditan el pago
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de la Patente N acional de autom óviles. (4 de 
enero de 1928.)
R eal orden prohibiendo gravar con nuevos ar­
bitrios e impuestos los petróleos y  sus deriva­
dos. (26 de enero de 1928.)
R eal orden prohibiendo elevar las exacciones 
cobre la gasolina. (26 de noviem bre de 1928.)
D isposición sobre certificados médicos, necesa­
rios para obtener los permisos para conducir au­
tom óviles. (13 de febrero de 1928.)
Real orden sobre permisos internacionales de 
Circulación, referente a extravío de dichos per­
misos y  su sustitución por otro. (28 de agosto 
de 1929.)
Idem sobre Permisos N acionales de Conducir, 
en el sentido de que los conductores de segunda 
clase puedan utilizar sus carnets para S. P. den­
tro del radio. (15 de abril de 1929.)
Idem sobre canje de carnets de conducir ex­
pedidos en Guinea. (30 de septiem bre de 1929.)
Idem  sobre percepción de m ultas, en relación
tableros 
y chapas
M. A R R E S E
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con la Patente N acional de circulación de auto­
móviles. (24 de febrero de 1928.)
Idem acerca de los autom óviles de fabricación 
nacional y  su exención de pagos de impuestos. 
(16 de m arzo de 1928.)
Idem sobre im puesto de T im bre, sobre los per­
misos para conducir autom óviles. (29 de m ayo 
de 1928.)
Idem  sobre distintivo de m atrícula para auto­
m óviles, pertenecientes al Cuerpo D iplom ático 
acreditado. (9 de junio de 1928 y  30 de agosto 
de 1929.)
R eal decreto sobre subsistencia de la F ran ­
quicia arancelaria de los autom óviles im porta­
dos por el C uerpo D iplom ático, en caso de ven­
ta  a particulares. (26 de m arzo de 1929.)
R eal orden sobre reclam aciones contra los su­
m inistros de gasolina, en los surtidores situados 
en la  v ía  pública. (16 de junio de 1928.)
Idem  sobre Paso de Aceras, ( n  de febrero de
1930.)
R eal decreto creando el R eglam ento de C ircu ­
lación U rbana e Interurbana. (17 de julio de 
1928.)
Parte que corresponde a la Contribución In­
dustrial por P atente de A utom óviles; Cám aras 
de Com ercio. (R. O. 4 de octubre de 1927.)
Perm anencia de taxím etros en la  v ía  pública. 
(R. O. 21 de diciem bre de 1928.)
Expendición de Patentes para autom óviles de 
alquiler. (R. O. de 29 de m arzo de 1928.)
D istribución de la P atente entre el Estado, 
Ayuntam iento, etc., etc. (R. D . de n  de abril de
1928.)
Im portación de autom óviles de la Zon a del 
Protectorado español de M arruecos. (R. O. 14 
de enero de 1930.)
O rganización C orporativa N acional. (T exto re­
fundido.) (R eal decreto-ley de 26 de noviem bre 
de 1926.)
E l cánon de servicio público y  su inversión. 
(R. D . 7 de febrero de 1930.)
Certificados de la Escuela Especial de Inge­
nieros de Cam inos e Industriales. (R. O. de 21 
enero de 1930.)
N orm as para nutrir de fondos los Com ités P a­
ritarios de Transportes Rodados. (R. D . 24 de 
abril de 1930.)
Elevación arancelaria para im portación de au­
tom óviles. (R eal decreto-ley de 22 de julio de
1930.)
R eal decreto disponiendo que los cam iones tri­
buten por H P . (22 de julio de 1930.)
Perm isos internacionales de circulación. (Real 
orden de 5 de junio de 1930.)
Sobre contribución industrial en la Patente 
N acional de Autom óviles. (R. O. de 9 de agos­
to de 1930.)
[ a r t i l l a  de  A u t o m ó v i l e s
de ARIAS y OTERO
Averias, reg la jes ,  conducción, conservación, etc.
500 páginas y 500 figuras 
La obra m ejor y más práctica  
E N  TO D A S LA S LIB R E R IA S
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E l  m o t o r  D i e s e l  de  a v i a c i ó n
Este m otor tiene 9 cilindros en estrella, en­
friados por aire. E s un m otor m onoválvula, como 
el antiguo m otor Gnóm e rotativo. U n solo órga­
no sirve para la admisión del aire puro y  para 
la evacuación de los gases quem ados. E sta  dis­
posición, adem ás de la  sencillez, ofrece la ven ta­
ja  de que el aire fresco adm itido enfría m uy efi­
cazm ente la  vá lvu la  que acaba de ser calentada 
por los gases de admisión.
Los órganos m ecánicos son extrem adam ente 
sencillos: uno de los pistones está ligado al árbol 
de m anivelas por una biela m aestra sobre la  cual 
se articulan las bielas de los otros ocho pisto­
nes. L a  vá lvu la  única de cad a  cilindro es m ani­
obrada por un árbol de levas. En fin, la adm i­
sión se produce gracias a una bom ba, que expele 
en el m omento querido, la dosis conveniente de 
com bustible bajo  el efecto de una leva que obra 
sobre su pistón.
H a y  tres fases esenciales en la regulación: ad­
misión de aire, inyección de com bustible en el 
aire calentado por la  com presión y  evacuación.
L a  inyección de petróleo se produce de un 
solo golpe en las proxim idades del punto m uer­
to. R esulta  una com bustión a volum en sensible­
mente constante y  la  producción de presiones ele­
vadas, del orden de 70 kilogram os por cen tí­
m etro cuadrado. E l rendim iento del m otor va 
m ejorado con relación al de los m otores de com ­
bustión a presión constante y  el peso por ca­
ballo es bastante menor, porque el aum ento de 
potencia com pensa sobradam ente la pesadez de 
las piezas necesarias para  resistir estas elevadas 
presiones.
Adem ás existe otra ven taja  relativa al enfria­
m iento, pues la  disposición m onoválvula se pres­
ta a la  realización de una gran sección de adm i­
sión de aire fresco. E l m otor puede soportar una 
gran velocidad de pistón.
E l m otor desarrolla 200 H P , pesa menos de
1.260 kilogram os por caballo, y  se presta a la 
propulsión de aviones.
L a  gran ven ta ja  que resultará de su em pleo 
será la  sustitución de la esencia por un com bus­
tible seguro, y  por consiguiente, la supresión de 
los peligros de incendio. Adem ás, el m otor es 
m ucho m ás económ ico que un m otor de explosión 
y  utiliza un com bustible bastante m ás barato.
Relación cR  Proveedores de’ Aero­
náutica Militar-
L T T TfA  TAT? M T f A T T T ? T  M A T P T T *  Prado,' 27.-Madrid.-Máquinas herramientas y utilaje en general 
.LJI-v iV llvJL lIH yl-/  l V l / \  1 E/L1  • Hierros. Tubería. Piedras “ Norton” de esmeril.
F P N F S T O  G T M F N F 7 * Huertas’ 16 y i8.-Teléfono 1032o.-Madrid.-Papeles y  objetos de escritorio y 
E / K .1 1 r b o  1 VJ' dibujo. Imprenta. Encuadernación. Fábrica de sobres en gran escala.
R. DE EGUREN, INGENIERO: g ¡ E t a .  5-Madrid.-Materiales eléctricos y  aislantes especiales.
RADIADORES COROMINAS: Madrid-Barcelona.-La más antigua fábrica de radiadores
f A C A  n  A í í  A D H O '  Núñez de Arce, 7 y g.-Madrid.-Antigua Casa Orueta. Fundada en 1902.—
r\ I v L / v J .  Material eléctrico de todas clases.
Ä N T O N T O  TAT A 7 -  Representantes de equipos S. E. V.-Príncipe de Vergara, 8.-Teléfono 522o4.-Ma- 
1  V j n i U  drid.-Talleres electro-mecánicos.
C A P Í  O S  K N A P P F  # A? aratos y tubos para.rayos X  y para reconocimiento de materiales. Termómetros
eléctricos para aeronáutica. Aparatos de medida eléctrica, laboratorio y  ciencias. 
PyrómetrQS. Aparatos registradores. Explosores electrodinámicos.
MOISES SANCHA: Montera, 14. Teléfono 11877. Madrid.— Monos, gafas, casquetes. Botas y equipos
' » i i i f i r M  m»M M  -jw» i w  j w  Jim» j é w j m  ..m i no»  m m  v m  imm
La Compañía de Maderas
G randes a lm acen es  de m a d e ra s  y talleres  
m ecán icos
A rg u m o sa , 14 MADRID Teléfono 7 2 8 4 0
C A S A  C A Ñ E T E
V en ta  a l p o r m a y o r  de a rtícu lo s  de 
lim p ieza . C e ra  P R IN C IP E  
A lb erto  A gu ilera , 6 4  Teléfono 3 4 0 2 3
M a d r i d
EL EC T R IC ID A D  EN G E N E R A L
( A S A  G A L L A R D O
o o
A N T I G U A  C A S A  O R U E T A  
O O
Núñcz de A rce ,  7 y 9  M A D R ID
Teléfono 11780 ----------------------
Oxígeno - Carburo - Acetileno  
A paratos para soldadura autógena  
Extintores y m aterial de incendios
VALLEHERM  OSO, 15
T E L E F O N O  3 3 9 5 9  
M a d r i d
' - •v{Vu'90:-‘>*Í4h. ftür:ir>0VM ^ i
V
» O  Cpnor* Aoc«Erfcs 
B á rb a ra  de B rag an za , 10.-Teléfono 3 4 .673 .
m n m m
Neumáticos Nacional Pircíli i
E S P E C I A L E S  P A R A  A V I A C I Ó N
Ruedas
UNICOS DE P R O D U C C I Ó N  E S P A Ñ O L A
C a b le s  p ara  m a g n e to  T u b ería  de g o m a  para gaso lin a ,  aceite, 
agu a,  etcétera.
Fábricas en nanresa y Vílianueva y Geifrn
Comercial Pireüi, S. A. alcalá, 3 3 . MADRID
m ó t ó a v Io N
E l telerre¿laje> de; los amortiguadores 
Dufaux-Repusseau
T odos sabemos que el reglaje  de los am orti­
guadores tiene una influencia inm ediata sobre la 
dulzura de la suspensión y  que, por otra parte,
buena carretera. Con esto resultaba que íbam os 
insuficientem ente suspendidos en un caso y  que, 
en el otro, no podíam os obtener el rendim iento 
integral del coche falto de una suspensión bas­
tante dura.
E l telereglaje viene a solucionar esta im por­
tante cuestión.
T elereglaje  significa reglaje a distancia. Es de­
cir, que un botón colocado sobre el salpicadero 
perm ite al conductor apretar o aflojar sus am or­
tiguadores a voluntad.
Para servirse con provecho de este m ecanis­
mo, el conductor tendrá en cu en ta que no sólo el 
estado de la carretera es sólo el factor determ i­
nante del reglaje de los am ortiguadores. L a  ca r­
ga soportada por el coche influye, por su parte, 
como asimism o la  tem peratura y  el estado higro- 
m étrico del aire.
Veam os ahora algunos detalles del aparato.
Sobre el salpicadero, o sobre la colum na de la 
dirección, van  colocados dos botones, uno para 
los am ortiguadores de atrás, el otro para los 
am ortiguadores delanteros. C ad a uno de estos bo­
tones m anda dos “ bo-wdens” , que atacan a unas 
palancas caladas sobre ejes concéntricos con los 
respectivos ejes de los am ortiguadores.
En el esquem a que se acom paña podem os ob-
Coupe schértiatiqw
este mismo reglaje depende del estado de la ca ­
rretera sobre la  cual rueda el coche.
H sta ahora, nos contentábam os con adoptar
un reglaje medio, naturalm ente, m uy apretado servar el eje de reglaje i ,  m andado por la pa­
para ciudad o m al cam ino y  dem asiado flojo para lanca 2, que recibe el “ bdw den” .
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Cuando este eje gira, arrastra en su rotación 
una ram pa 3, de la cual es solidario, provocando 
por interm edio de los rodam ientos de bola 4 la 
seoai ación o la aproxim ación de la ram pa opus- 
ta 5.
L as dos cajas 6 y  7 son de esta m anera solici­
tadas a la aproxim ación y , por interm edio de las 
arandelas cóncavas 8, aplican con más o menos 
energía las gualderas 9 contra las arandelas de 
fricción 10 del am ortiguador.
U nos rodam ientos de bolas 11 reciben la reac­
ción del árbol 1, lo cual elim ina todo frotam ien­
to y  da lugar a una dulce m aniobra. El telere­
glaje no im plica ningún esfuerzo por parte del 
conductor.
L a  presión m áxim a que puede ejercer sobre
las gualderas del aparato es de unos 500 kilogra­
mos. L a  desm ultiplicación total, la  de las rampas 
m ultiplicada por la de las palancas es de 50/1. 
E jerciendo sobre la palanca una tracción de seis 
kilogram os se ejerce una presión efectiva de 300 
kilogram os.
E l cable que transm ite los seis kilogram os es 
un cable de 400 kilogram os de carga normal. N o 
h ay, pues, tem or de alargam iento ni de rotura.
El telereglaje se presenta bajo  dos tipos: uno, 
com prendiendo el am ortiguador com pleto con su 
dispositivo interior de telereglaje, y  otro, que per­
mite transform ar con poco gasto los am ortiguado­
res Repusseau-Silentbloc o H artford ordinario, 
y a  en servicio.— R.
.
\
Aero Popular de Madrid
AAAAAAAAAAAA/^AAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAASA/S^NAAA/
D O M I C I L I O  S O C I A L :
Calle de San Agustín, núm. 5
(Antiguo Palacio del Hielo) 
Excursiones aéreas a Toledo y Aran juez
Plazas gratuitas de ense­
ñanza de pilotaje 
Vuelos de aerodromo
Cuota de entrada:
Diez pesetas
Cuota mensual:
: Cinco pesetas
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ARMAS, EFEC TO S DE CAZA, ESGRIMA Y SPORT
Casa Pardo
6, Espoz y Mina, 6 Madrid
v^ AAAAA^/VVSA/SAAAAAA^VW VVW VVVVW VSí
Talleres de Fotograbado
L A  N A C I O N
Marqués de Monasterio, 3 
Teléfono 32700
M A D R I D
Almacén de tejidos, cordelería , 
saquerío y lonas
Pedro Andión
E sp ec ia lid a d  en la co n stru cción  de to ldos 
y co rtin as
Im perial, 8 y 16 y B o to n e ra s ,  8
Teléfono 11233 M A D R ID
-*/*A/VW VW \A AAA/W >^V>A*AA<V
S O C I E D A D  A N Ó N IM A
E C H E V A R R I A
A ce ro s  finos E c h e v a rr ía ,  m a rc a  H EV A
F u n d id o s  al ca rb o n o , de co n stru cción , de ce­
m en tación, p ara  h erram ien tas, al tu n gsten o, 
al v a n a d io , al titano, al m olibd en o, al níquel, 
al cro m o, cro m o-n íquel,  in o x id a b le s ,  ráp id os  
y extra-rá p id o s.
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D I R E C C I Ó N  T E L E G R Á F I C A :  « E C H E V A R R Í A »
i  1 b  a  ©
D R O G U E R I A  Y P E R F U M E R I A
F .  B i i f s ,<@¡s
Glorieta de Bilbao, 5 
Madrid.—Teléfono 30280
C a s a  especial en co lo res  y b arn ices  para 
carru a jes .— P ro v e e d o re s  e fectivos del C en tro  
E lectro técn ico  y A v ia c ió n  E s p a ñ o la
G ra n  su rtid o  de M aterial fo to g rá fico  de las  
M arcas  m ás a cre d ita d a s  y re n o m b ra d a s
Proveedor de la Aviación Militar Española
E s p i g a
P asaje  M atheu, 3
Teléfono 15141. - MADRID
Máqúinás de escribir «MAP»
ANGEL CRECENTE MUÑOZ
A cce so r io s .  Reparac io nes . Máquinas de ocasión
Cañizares, 2, entio. - MADRJ D-  Teléf. 13853
B O T E L L A  B E B I A I I I I O S  ( m t t n i t i t o )
A v ia c ió n  y A u to m ó v ile s  
Carolina Paino, 3 — C a ra b a n c h e l  B ajo
M A R D 1 D
F áb rica  de libros rayados  
C arpetas  «Despaña» para h o ja s  de 
recam bio
G ra n d es  ta lleres  de Im prenta.— E n c u a d e rn a ­
c ió n .— R a y a d o s  e sp e c ia le s .— Relieves.
J E S U S  L O P E Z  San Bernado, 19-Madrid-Teléf. 11452
ENRIQUE LOBO
T aller  M ecán ico  -  S o ld a d u ra  A u tógen a
Reparación de automóviles y toda clase de maquinaria. 
Bombas para agua, aceite y gasolina.—Especialidad en 
trabajos de fresa y torno de revólver.
C alle jón  de Leganitos, 6 -  Madrid -  Teléfono 31220
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L O  Q U E  N O S  C U E N T A N
A U T O M O V IL  F O R D  D E  R E P A R T O
L a  Ford M otor C om pany ha introducido un 
nuevo autom óvil de lujo para repartos proyec­
tado para establecim ientos pequeños, sastres, ca­
sas dedicadas a la lim pieza de trajes, y  en gene­
ral, para el reparto de pequeños artículos.
El vehículo es sim ilar al autom óvil de pasa­
jeros de dos puertas, pero de 14 y  media pulga­
das más largo. En el com partim iento trasero 
existen paneles en vez de ventanas, y  la carroce­
ría está m ontada en el chassis M odelo A.
El precio de la lista de este autom óvil de lujo 
para  repartos es $ 545. Puede obtenerse una ban­
deja por un costo adicional de $ 10. El equipo 
normal incluye un portaruedas lateral y  rueda 
de repuesto, espejo retrospectivo del tipo usado 
en las garitas cerradas de vehículos com erciales 
y  cam iones, casco de radiador de acero inoxida­
ble y  luz de techo. El vehículo puede obtenerse 
en cualquiera de varias com binaciones de colo­
res.
N O T IC IA S  D E  A M E R IC A
L. P. Fisher, presidente de la C adillac M otor 
C ar Co., recientem ente hizo público un informe 
sobre el program a de m anufactura del Cadillac- 
L a  Salle en el cual se m anifiesta que los auto­
móviles C adillac V-8 y  L a  Salle continuarán fa­
bricándose, con lo que quedan elim inados todos 
os rumores que se hayan propagado en sentido 
contrario.
Asim ism o ha anunciado que los precios corres-
pondientes a los nuevos autom óviles C adillac de 
, 2 cilindros serán los siguientes:
U oaster........................... 3-945 dólares.
F aetó n .................................. 4-045 V
( ’upé de dos pasajeros.................. 3-795 V
( u p é  transform able, ídem ........... 4-045 V
Cupé de cinco pasajeros............. 3-895 V
Sedan de cinco pasajeros............. 3-895 >>
Sedan de siete pasajeros............. 4-195 V
Im perial de siete pasajeros........
i  *  ¡Ir
4-345
L a  C h rysler Sales Corp. ha anunciado tam ­
bién una reducción de precio en todos sus m ode­
los de seis cilindros. Aquéllos serán los siguientes:
C u p é........................................................ L 745 dólares.
F aetó n ....................................................   785
R oad ster...................................................... 785
Cupé R eal..................................................  785
Sedan R e a l................................................  795
Cupé transform able..............................  875
*  *  *
L a Ford M otor C om pany ha recibido del G o­
bierno de Chile un pedido de un avión trim otor 
Ford modelo 5-A T , de alta velocidad, según in­
form a W . B. M ayo, jefe de la división aeronáu­
tica de la casa Ford.
Este avión es un modelo de am bulancia, com ­
pleto en todo sentido, y  es el prim ero de su cla­
se que construye la fábrica Ford. L a  entrega se 
efectuará dentro de un mes.
L A  O R G A N IZ A C IO N  D E  L A S  F A B R IC A S  
D E  A U T O M O V IL E S  S T U T Z .
Las fábricas Stutz presentan la particularidad 
de que cada coche que producen se term ina a 
gusto del cliente, lo cual necesita una organiza­
ción especial, diferente de la práctica americana 
usual, donde todas las operaciones se hacen en 
gran serie.
Para la fabricación ningún trabajo  es em pren­
dido sin que antes se h aya confeccionado una 
nota de gastos; para la  m ayoría de las operacio­
nes, los obreros son retribuidos, no según su tra­
bajo  personal, sino según el rendim iento del equi­
po generalm ente constituido por 25 hombres. 
Los gastos de verificación van com prendidos en 
los gastos de fabricación y  no son com prendidos 
en la partida de gastos generales.
Las prim as de im portancia variable son asig­
nadas cada mes al contram aestre cu yo equipo ha 
obtenido el m ejor resultado.
En vista  de la  organización de la fábrica, no
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ha sido posible instalar una cadena de m ontaje, 
pero los m edios de transporte m ecánico se han 
em pleado con la m ayor profusión posible.
Las carrocerías se barnizan al fuego con es­
pecial cuidado, y  no salen de la fábrica dos co­
ches idénticos.
B A J A  D E  P R E C IO S  E N  A L E M A N IA
Los precios de los coches de turismo, que ha­
bían perm anecido estacionarios durante el segun­
do semestre de 1929, han experim entado una 
b aja  en el curso del prim er trim estre del año en 
curso. L a  m edia, con relación al precio de base 
en 1913 (índice 100), ha descendido de 61,4 en 
enero, a 59,9 en marzo. Sobre algunos m ode­
los, los precios han sido reducidos en un 16 por 
100. L a  b aja  ha sido particularm ente sensible en 
la categoría de les coches utilitarios de potencia 
media, cuyos precios se aproxim an a los de los 
coches americanos.
Los precios de los vehículos industriales se han 
estabilizado en cierto modo (índice 65,8).
El índice general es de 148,7 en Alem ania, es 
decir, que un objeto por el que se pagaba 100 
m arcos en 1913 cuesta h oy 148,70 marcos. Por 
el contrario, el índice autom ovilista ha descendido 
de 100 a 60, de suerte que el poder adquisitivo 
del m arco es 2,49 veces m ás elevado para el au­
tom óvil que para los artículos de prim era nece­
sidad.
E N  A M E R I C A  L A  P R O D U C ­
C IO N  E S I N F E R I O R  A  L A  
D E  1929
El año 1929 fué para la industria autom ovilis­
ta  am ericana un año de record, por lo menos en 
cuanto a la  producción, porque, en lo que con­
cierne a la venta, quedó a fin del ejercicio stocks 
considerables, que son una de las causas del des­
censo de producción en el curso del prim er tri­
mestre de 1930.
El total evaluado en abril para los Estados U n i­
dos y  el C anadá fué de 460.000 unidades contra 
663.248 en abril de 1929.
P ara  el prim er trim estre, el porcentaje de los 
diferentes constructores con relación a la cifra 
correspondiente del pasado año es el siguiente:
Ford, 85 por 100; General M otors, 70 por 100;
A uburn-C ord, 102 por 100; C hrysler, 68 por 100; 
D u ran t-R u gb y, 43 por 100; F ran k lin , 50 por 
100; G arduer, 75 por 100; G raham -Paige, 46 por 
100; H udson-Essex, 51 por 100; N ash, 45 por 
100; H upm obile, 62 por 100; Jordán, 81 por 
100; Lincoln, 115  por 100; M arm on-R ooselvet, 
74 por ío o ;  P ack ard , 67 por 100; Peerless, 39 
por 100; Pierce-Arrolw, 99 por 100; Reo, 62 por 
100; S tu d ebaker-E rskin e, 52 por 100; W illys- 
O verland, 30 por 100.
Com o se ve ,algunas firmas produjeron menos 
de la m itad del año anterior. Los que han acu ­
sado m ayor descenso son por este orden: N ash, 
D u ran t-R u gby, Peerless, M oon-W indcor y  W illys- 
O verland. Dos solam ente acusan cifras m ás ele­
vad as; éstos son: A u burn -C ord  y  Lincoln.
U N A  N U E V A  P IS T A  P A R A  A U T O M O V IL E S
A L E M A N I A
Se anuncia la construcción de una autopista 
para autom óviles entre B erlín  y  Am sterdam . 
Dicha v ía  considerada como la m ejor del m un­
do pasará por H annover, M indea, O snabruck, 
Rheine, Bentheim  (frontera germ ano-holandesa), 
O ldenzaal, H engelo y  Am sterdam .
E L  X X I  S A L O N  A U T O M O V IL  D E  N U E V A
Y O R K
El d ía  3 del próxim o enero tendrá lugar el 
X X I  Salón Autom óvil de N u eva Y o r k  en el 
Grand Palais C entral y  que com o los años pre­
cedentes, organiza la C á m a ra  N acional del A u ­
tom óvil.
E stará abierto hasta el día 10 del m ism o mes, 
celebrándose el día 5 la  jornada internacional de­
dicada a visitantes extranjeros, quienes-tendrán  
una reunión con los conductores para estudiar las 
cuestiones relativas a la exportación.
A n u n c íe s e  en
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y  multiplicará sus ventas  
T o d o s  los aeródromos de E s p a ñ a
son suscriptores de esta R e v is ta
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La aviación^ americana
Aunque los clubs de aviación han tenido éxi­
to desde hace varios años en Inglaterra y  en v a ­
rias partes del Im perio Británico, no fué sino has­
ta hace poco que la idea tomó im pulso en los 
Estados Unidos.
E s natural que el club de aviación más prom i­
nente en los Estados Unidos se encuentre en 
Long Islánd cerca de N u eva Y o rk . El Aviation 
C ou n try Club, cerca del aeropuerto Roosevelt, es 
com parable a la m ultitud de clubs en el país que 
se dedican al deporte del golf.
Existe allí una casa atractiva y  varios tipos de 
aviones que se pueden alquilar por horas, así co­
mo un instructor que puede com pararse con el 
jugador profesional de golf que tienen los coun- 
ta y  clubs corrientes.
A lgo peculiar en los Estados U nidos de A m é­
rica es el gran número de clubs de golf que se han 
construido por todo el país, y  se considera que 
una com unidad de 5.000 habitantes que no ten­
ga por lo menos un cam po de go lf de nueve 
“ huecos” es una com unidad atrasada. N o está 
m uy distante la época en que los clubs de av ia ­
ción se verán establecidos por todo el país.
La Asociación A eronáutica N acional tiene un 
plan de clubs de aviación y  organizador que está 
iniciando clubs en diferentes ciudades. Tam bién 
la C urtiss-W right Corporation está organizando 
clubs. Este adelanto creará indudablem ente un 
aum ento en el m ercado de aviones de deporte y  
de entrenam iento. Puesto que los clubs de avia­
ción en los Estados Unidos de Am érica tienen un 
subsidio, la experiencia que se obtenga de su ex­
plotación, puede pasarse a los entusiastas por la 
aviación en los países de Europa, aportando así 
un beneficio mutuo.
* * *
Se están construyendo deslizadores con fuerza 
m otriz y  sin ella en grandes cantidades. Se han 
organizado clubs para estos aviones por todo el 
país, algunos de los cuales com pran sus modelos 
de fabricantes de aviones que los ofrecen a venta 
como negocio adicional; otros clubs construyen 
los suyos propios, según especificaciones que se 
obtienen de diferentes fuentes. El paso inm edia­
to de aeroplano de gravedad es, naturalm ente, 
el avión m uy liviano que se coloca en la clase de 
aeroplano de gravedad con fuerza motriz.
H asta por 395 pesos pueden obtenerse buenos 
aeroplanos de gravedad que pasen los ensayos de 
la Secretaría de Com ercio. La Am erican E agle 
A ircraft Corp. de K ansas C ity , M o., acaba de 
anunciar un avión de un solo asiento, con 25 ca­
ballos de fuerza y  una velocidad de 60 m igas por 
hora, a un precio menor de 1.000 pesos.
L a  Cessna A irplane Co. de W ichita, K an ., se 
halla experim entando con un avión de este tipo, 
lo mismo que la Spartan A ircraft Corp. de T u l- 
sa, O kla . H asta la fecha el único de este tipo que 
tiene el certificado de aprobación de la Secretaría 
del Com ercio y  puede recibir m atrícula en los 
Estados Unidos y  un certificado para la exporta­
ción, es el Aeronca, que se fabrica en Cincinnati 
por la Aeronautical Corp. of Am erica. E sta  firma 
es la productora del m ayor número de desliza­
dores.
* *  *
L a  Aeronautical Cham ber of Com m erce of 
Am erica, Inc., con la colaboración de universida­
des de prim er orden, está verificando la certifica­
ción de los datos del funcionam iento de aeropla­
nos. Ciertos grupos de ingenieros efectuarán en­
sayos en los diferentes colegios, usando instru­
m entos idénticos a los em pleados por el Com ité 
de ensayos.
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E L  « I N T E R L U B »
Se sabe que, en los m otores modernos, el en­
grase constituye una función esencial. E n efecto, 
las piezas en m ovim iento van  anim adas de gran­
des velocidades relativas, y  las superficies en con­
tacto exigen una lubrificación perfecta. Es sufi­
ciente que falte en un punto de estas superficies 
el aceite, y  aunque el funcionam iento del m otor 
sea correcto, pronto nos darem os cuenta de que 
pica una biela, se ha agarrotado un pistón, etc.
Por esto hoy día los constructores estudian el 
engrase de sus m otores con sumo cuidado.
Pero existe una región en la cual el engrase del 
m otor debe cuidarse particularm ente: es la  parte 
superior de los cilindros; aquí, en efecto, la  alta 
tem peratura que reina constantem ente modifica 
de una form a im portante las propiedades del acei­
te de engrase del m otor, y  es interesante preveer 
de una m anera especial la lubrificación de la re­
gión en cuestión. E sto hace necesario que el acei­
te del cárter no llegue entre el pistón y  el cilin­
dro únicam ente por sus propios medios (proyec­
ción ). El “ interlub” está destinado a asegurar la 
lubrificación correcta en la partesuperior de los 
cilindros.
E ste aparato se com pone esencialm ente de un 
depósito de cristal colocado sobre la p lancha del 
tablero, del lado del m otor. U n tubo sale de la 
parte inferior de este depósito y  se une en un 
punto a la tubería de aspiración del m otor (este 
punto de escoge, naturalm ente, entre el carbu­
rador y  el m otor, en un sitio en que reine la de­
presión ).
El depósito citado se llena de un aceite espe­
cial, un punzón reglable perm ite obrar a volun ­
tad sobre la  salida del lubrificante.
A hora es fácil concebir lo que pasa: cuando 
uno de los cilindros se h a y a  en el período de ad ­
misión, aspira la m ezcla carbu rada a través del 
carburador y  al mismo tiem po un poco de aceite 
“ In terlu b” . E ste últim o, reducido a gotas m uy 
finas, se m ezcla íntim am ente con el aire y  con 
la esencia pulverizada. E l cilindro recibe, pues, 
gases frescos que lubrifican perfectam ente las su­
perficies en con tacto  del pistón y  del cilindro. Se 
tiene así asegurado el engrase correcto que se 
deseaba realizar. El punzón dispuesto sobre el 
tubo de llegada del aceite al m otor sirve para 
reglar el engrase adicional.
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E m p lazam ien to  (eiv el aeropuerto de; M ad rid )
D e acuerdo con la propuesta de la D irección 
general de N avegación y  Transportes Aéreos.
S. M . el R e y  (q. D . g.) se h a  dignado dispo­
ner:
i.° Q ue se apruebe el em plazam iento elegido 
por la C om pañía Española de A viación  y  área 
señalada por la  misma, de una extensión de m e­
tros cuadrados 13.802,25 en los terrenos del ae­
ropuerto de M adrid , sito en B arajas, por cu ya  
ocupación tendrá que abonar la  citada C om p a­
ñía Española de A viación  en las condiciones es­
tablecidas en la R eal orden de concesión de 14 
de abril del corriente año, el cánon anual pese­
tas 2.760,45.
2.0 Se aprueba el proyecto  de construcciones 
e instalaciones que el 13 del corriente mes ha so­
m etido la  C om pañía E spañola de A viación  a la 
aprobación de la  D irección general de N a v eg a ­
ción y  Transportes Aéreos, con la única m odi­
ficación de los locales destinados en el edificio 
llam ado C lub, a enferm ería y  botiquín  deberán 
situarse en la p lan ta  b a ja  para m ayor facilidad 
de acceso en caso de accidente, perm utando di­
chos locales que los destinados a duchas y  cuar­
to de aseo para señoras que pasarán a planta 
principal.
3.0 Se establece con la C om pañía Española 
de A viación  el siguiente concierto para aplicación 
de tarifas de albergues y  aterrizajes.
a) L a s tarifas de albergue y  jaulas o hanga­
res de la  C om pañía Española de A viación  (no 
pertenecientes a esta Sociedad los aviones en
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ellos alojados) irán recargados en un 15 por 100 
sobre las tarifas de alquiler que paguen a la Com ­
pañía y  que ésta com unicará a la Junta del A e­
ropuerto y  D irección general de N avegación y  
Transportes Aéreos al establecerlas y  cada vez 
que las modifique. E ste 15 por 100 ingresará en 
la Junta del Aeropuerto.
b) Com o tarifas de aterrizaje en vuelos de 
enseñanza se percibirá por la jun ta del A ero­
puerto un tanto alzado de 250 pesetas por t í­
tulo de piloto elem ental de aviación segunda ca­
tegoría. (Real orden de 1 de m arzo de 1930) con 
la siguiente form a de pago:
50 pesetas al hacer la m atrícula en la Escuela.
t o o  pesetas cuando el Profesor perm ita volar
solo al piloto.
100 pesetas cuando el alum no haga las prue­
bas de piloto.
51 al alum no por cualquier causa, no obliene
el título de piloto, no le serán devueltos los pla­
zos que h aya abonado.
c) Las tarifas de aterrizaje de los vuelos de 
bautism o de aire, diurnos o nocturnos, sobre M a ­
drid, excursiones sobre los alrededores y  todos 
aquellos otros que no sean de enseñanza a los 
alum nos m atriculados en la E scuela de la Com ­
pañía Española de A viación gozarán de un des­
cuento del 50 por 100, aplicándose esta tarifa  
concertada tanto a los aviones propiedad de la 
Com pañía Española de Aviación com o a aque­
llos otros albergados en las instalaciones de la 
misma Com pañía.
Real orden de 3 de julio de 1930 (Gaceta  del 
día 4, página 114  y  1 1 5 ) .
Á n ú n c i e s e  e r v
M O T O A V I O N
EL HELICOPTERO PESCARA
Pruebas oficiales del H elicóptero PESCARA pilotado por el Teniente de Navio Sr. Barrera,
efectuadas en el Aerodromo de Prat de Llohregat.
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« A E R O  P O P U L A R »
¿ R e a l i d a d  o f a n t a s í a ?
Creo sería una falta de corrección no m uy dig­
na de uno que se honra perteneciendo a nuestra 
Sociedad A ero Poular, el no expresar por medio 
de esta sim pática revista el agradecim iento que 
experim enté al leer el artículo en el que firm aban 
los señores D. José G utiérrez G arcía, Juan R a ­
m írez y  Juan G alán, pues me hicieron llegar a 
com prender que mis artícu los eran leídos, y  aún 
más, que la opinión que expongo en mi último 
titulado “ H acia  la igualdad” , era del agrado de 
estos señores.
Cóm o no lo había  de ser siendo am antes de 
nuestra Sociedad y  com prendiendo, por consi­
guiente, que mi idea puede ser para el bienestar 
de ella y  para una m ejor arm onía entre todos nos­
otros, que m uy bien nos podemos llam ar “ her­
m anos del aire” , pues, seguram ente, todos expe­
rim en tad os las mismas sensaciones en los vuelos, 
y , por lo tanto, debem os tocar a partes iguales, 
del mismo modo que cuando una m adre repar­
te alguna golosina entre sus hijos, si a uno le en­
trega una porción m ayor, los otros protestan y 
hasta se pelean, sin dejar por esos incidentes, una 
vez pasados, de quererse igualm ente que antes de 
ocurrir. Cosa análoga nos pasa a nosotros. ¿Quién 
sería el que no sintiese cualquier percance ocu­
rrido a algún socio? N adie, aunque a dicho socio 
lo tuviésem os rabia, com o suele decirse, por h a­
ber volado m ucho m ás que los demás de nos­
otros.
A h ora es m uy difícil que alguno^ no estén con­
formes con mi opinión; no es necesario pensar 
gran cosa para deducir que se trata  de las deter­
minadas personas, com o m uy bien dicen dichos 
señores; pero com o seguram ente en nuestra So­
ciedad existen menor cantidad de las tal determ i­
nadas personas, no tienen más rem edio que su­
cum bir bajo  la m asa aplastante de las dem ás no 
tan determinadas.
-!• :l:
Por lo pronto, queridos consocios, no hagam os 
m uchos castillos en el aire que, por carecer éstos 
de órganos propulsores, de sostén y  demás apa­
ratos para que fuera posible su m antención en la 
atm ósfera, pueden caer violentam ente en “ barre­
n a” , destrozándose, por lo tanto, nuestras ilusio­
nes y  pesándonos entonces el haber edificado 
castillos en un medio propio para las aves o para 
los que se asem ejan con éstas.
N u estra Junta d ire ctiv a ,, que tan m agnífica­
mente dirige nuestro Aero Popular, es la que pue­
de poner el rem edio para que nuestros castillos, 
flotantes en el seno del aire, no sean vencidos por 
la fuerza de la gravedad, y  entonces consigue de 
este m odo dos deseos nuestros a la vez: un per­
feccionam iento en la Sociedad y  poder m antener 
unos grandes castillos de piedra en el aire, cas­
tillos fantásticos habitados por nobles caballeros, 
com o los de los cuentos que leíam os de niños en 
las tardes crudas de invierno, sentados alrededor 
de la lum bre, m ientras las blanquísim a nieve 
azotaba los cristales de nuestros balcones, como 
queriendo corroerlos, igual que lo hace el ácido 
fluorhídrico.
A hora, esto de los castillos no es m ás que una 
loca fantasía o una ilusión de los que querem os 
de verdad a nuestro A ero Popular y  nuestro gran 
deseo de engrandecerla, es el que nos im pulsa a 
forjarnos en nuestra m ente estas fantasías. Pero 
el otro gran deseo nuestro, o sea el perfecciona­
m iento, es una realidad fácil de cum plir.
Sea la Junta directiva o algún socio m ás el 
que tod avía  pueda m anifestarm e su opinión acer­
ca de la m ía, que y a  conocen, les envía las más 
expresivas gracias el que escribe estas líneas.
R a f a e l  S á n c h e z  B r e t a ñ o .
Socio núm. 589 del Aero Popular.
El teléfono de esta Revista es el núm ero
1 3 9  9  8
C. BERMEJO
I M P R E S O R
O b ra s  de texto .— R ecibos.— Revistas. 
T a r je ta s .— B. L. M. F a c tu ra s .
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QUE HA DE ACOMPAÑARSE A TODAS LAS 
COMUNICACIONES QUE SE NOS ENVÍEN 
A NUESTRA SE C C IÓ N  DE PREGUNTAS
y  R e s p u e s t a s .
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Biblioteca Circulante GALAN
L ectu ras a dom icilio , 16.500 t ítu los en v a r io s  
id iom as. M adrid y provincias. S u scrip c io n e s  a 
periódicos y revistas  n a c io n a les  y extran jeras.
Librería  G alán , F e rn a n d o  VI, 21.-Tel. 3 4 3 4 3  
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Sierra j  Sai l i a n  r udoble I  para
construcciones. Herram ientas de todas c la se s  para in­
dustr ias, fe rro ca rr i le s ,  c a rre te ra s  y caminos. Aviación.
Florida, 2 Madrid - Teléf. 31454
M. QUINTA
Cruz,núm. 43.--Madrid.—Teléf. 14515
P ro v eed o r de la  A e ro n á u tica  Militar
Material fotográfico en g e n e r a l . -A p a r a ío s  auto­
máticos y sem iautom áticos  de placa y película 
para Aviación. — A m etralladoras fotográficas, 
telémetros, etc., de la O. P. L.
i
$u
d. »port Moisés Sancha, S. A,
¡
14, Montera, 14 Teléfono 11877 M A D R I D
U nica C a sa  que tiene los  g a b a n e s  de cuero de v aca  de una s o la  pieza, sin costu ra  en el tron za d o  
con doble forro  de quita y pon, según las te m p o rad as.— M onos azu les  de diferentes m edidas, re­
g la m en ta rio s  y con  fo rro s  de lana gru esa  o de piel de m outon, d esm on tab le .— M onos im perm ea­
bles al a g u a ,  a la  g ra s a  y al aire, a n a tó m ico s .— M on os de tela  antiácid a , para m an ip u lar  el motor. 
C a sq u etes  de cuero, fo rrad o s  de lan a  y p ie l.— G a fa s  M e y ro w itz .— G o g g le tte s  núm. 5 y 6.
A u torizad o s p a ra  poder h a ce rse  los pagos por la  C aja  de A viación  M ilitar.
P a ra  todos sus a r tícu lo s  de g o m a am ian to  y c o r re a s  de to d as  clases p a ra  m aq u in aria
d i r i g i r s e : /\
S E G O V I A
A p a rta d o  24 KLEIN ¥
B A R C E L O N A .— P rin ce sa , 61
M A D R I D
S a g a s ta ,  19
Tubos para g aso l in a .—Radiadores ,  fa ro s . - -B o m b as  a u tó g e n a . -A ir e  
comprimido. — Tira ventanil la .— A m o rt igu ad o res .— C o rreas  para 
ventiladores.— G om a y telas para reparación  de neumáticos
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Banda FRENO DELTA I
Sucesor de G. PEREANTON s o c i e d a d  a n o n i m a
Cristalería para edificios e instalaciones comerciales 
Lunas biseladas para muebles Muestras decoradas
E X P O R T A C I O N  A P R O V I N C I A S
Fábrica, Talleres y Oficinas: Cuesta de Santo Domingo, 1 
M A D R I D  ---------------------------------- T e l é f o n o  1 5 8 2 7
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| Hijos de Mendizábal ¡ Francisco Mora í
&  A l m a r e n e s  a l  ñ o r  m a v o r  rio b ip r r o c  ^  T o lr i o c  v  r n r t í n a c  -PorHí?l£>ría o n a c  ÍÜ^l a ce es  al p r a y r  de hierr s 
y ferretería
A lm en d ro , 8 . — M ad rid .—Teléfono 7 2 4 2 9 .  
A p a rta d o  de C o rre o s  3 9 3 .
T o ld o s  y  c o r t i n a s . - C o r d e le r í a .- L o n a s .  ^
S a q u e río ,  Y u te s  y  T ram illas . ^
&
2 y 4 ,  Im p erial, 2 y 4 .-M adrid .-T eléf. 15172
H
A lm acenes de a c e ro s  y m etales . F e rre te r ía  
y h erram ien tasFélix Román
H o rta leza , 39, Pérez G ald ós, 9 y 10 
Belén, 4  y 6 MADRID Teléfono 10780
Artículos de limpieza e higiene
La Esponjera Moderna
P ro v e e d o re s  de la A e ro n á u tic a  M ilitar
Infante, 3 (entre León y E ch e g a ra y j .-T e lé f .  12008
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Ingeniería y material industrial
A N T O N I O  L O P E Z
Ü f 'V É á
M á q u i n a s  
I  H e r r a m i e n t a s
Galdo, 1
H e r r a i r n i a s  
d e  p r e c i s i ó n
Carmen, 15
T E L E F O N O  11012 - MADRID
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F A B R IC A  D E  H E L IC E SL  m i s  O  s © sí i o
T alleres: S a n ta  U rs u la ,  12 y B arrafón , 1 
(Puente de S e g o v ia ) .— C o rre sp o n d e n cia :  C a l le  
de S a n ta  B á rb a ra ,  11.— M A D R ID
Proveedor de la Aeronáutica Española
López Lafuente y Calvo, C. L.
( 1 Almacén de Ferretería, hierros, chapas, aceros, herra­
mientas en general, tornillos y clavazón. 
Proveedores de la Aeronáutica Militar.
1 Duque de R ivas, 3 — M adrid. —Teléf. 70 .908
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BARCELONA
Avenida Alfonso XIII, 458Monteleón, 28 - Teléfono 31018
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Imp. de C. Bermejo.— Stma. Trinidad, 7.— Teléf. 3119g
